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REVISTA DE AERONAUTICA 


RESUMEN MENSUAL 


N; tanto ni tan calvo, señores. Ni las san- 
grientas burlas en titulares a toda plana 
como publicaron periódicos de los más di- 
versos rincones del globo cuando fracasó el 
primer intento americano de colocar en el 
espacio un satélite artificial, ni tampoco ese 
afirmar, como dice el Vomiuri Shimbun, de 
Tokio, que “el honor de los Estados Unidos 
se ha salvado”. No era para tanto. Ni era 
tampoco el honor de los Estados Unidos lo 
que se hallaba en juego. Otra cosa es decir 
que el prestigio—no el honor—, no ya de 
Washington, sino del Occidente entero, ha 
vuelto a reafirmarse a los ojos de muchos 
pueblos que, sea por falta de preparación, 
sea por alguna otra causa, se dejan arras- 
trar fácilmente por éxitos circunstanciales. 


- Bastaron sólo dos letras del alfabeto grie- 
go para bautizar a los satélites artificiales 
lanzados por el hombre al espacio en el pri- 
mer tercio del Año Geofísico Internacional. 
¿Cuántas harán falta para dar nombre a los 
que se lancen antes de que el A. G. L ter- 
mine el 31 de diciembre próximo? Poco tiem- 
po ha evolucionado solitario el “1957 Beta” 
el “1958 Alfa”—o “Explorer”, s1 se prefie- 
re—se le ha unido en el espacio extraterres- 
tre y, cuando estas líneas se escriben, ambos 
evolucionan en torno a la vieja Tierra. La 
Prensa ha hablado tanto de la cuestión que 
no vamos a cansar al lector repitiendo aqui 
las circunstancias del lanzamiento del “1958 
Alfa” desde Cabo: Cañaveral. Este tercer sa- 
télite, como ya es sabido, pesa meños que 
los lanzados por la U. R. S. S., lo que' Eds 
wale a decir que—la “miniaturización”'im- 
pera en el campo de la Técnica—es, proba- 
blemente, mucho más perfecto. Su órbita se 
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Por MARCO ANTONIO COLLAR 


encuentra en un plano que forma con el del 
Ecuador un ángulo de 45 grados aproxima- 
damente, en tanto que el Sputnik [ se man- 
tiene en una órbita cuya inclinación es de 
unos.65%. En cuanto a su forma, ni es esté- 
rica como la del que “abrió plaza”, ni có- 
nica como la del segundo, sino tubular, más 
o menos fusiforme. Y eso sí, no lleva a bor- 
do perro ni gato alguno. 


Con esto pondremos punto final al capi- 
tulo de los satélites, no sin antes hacer cons- 
tar que, al igual que hace unos meses no 
restamos mérito al éxito logrado por los 
hombres de ciencia soviéticos, tampoco po- 
demos, en honor a la verdad, suscribir la 
afirmación de Welt am Sonntag (“El Mundo 
en Domingo”), la revista que se edita en la 
Alemania occidental, de que el “1958 Alta” 
es poco menos que un éxito exclusivo de 
Wernher von Braun y de la ciencia alema- 
na. Aceptar tal manifestación—muy com- 
prensible, por otra parte—sería como decir 
que el Descubrimiento no fué obra española, 
ya que Colón había nacido en tierra extra- 
ña. Y conste también que reconocemos los 
muchos méritos contraídos por el equipo de. 
técnicos de Huntsville que, contra viento y 
marea, y desde' que comenzaron a trabajar 
con el “Corporal”, han demostrado un tesón 
y una capacidad excepcionales. 


Von Braun no oculta su ambición de ser 
el primer hombre que consiga plasmar en 
realidad un viaje a la Luna e incluso a Mar- 
te. Para eviso de los escépticos que no pue- 
dan disimular una sonrisa ante estos planes, 
ahí está ese anuncio combinado de la Comi- 
sión de Energía Atómica americana y de la 
Atomic Energy Authority británica sobre 
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los pasos de gigante que la Ciencia y la Téc- 
nica están dando en estos momentos. Cinco 
millones de grados centigrados han conse- 
guido ya alcanzar los hombres de ciencia 
británicos con su Zeta de Harwell, y seis 
millones de grados ssus colegas americanos 
con el Perhapsatron S-3 de Los Alamos—si 
bien por un espacio de tiempo menor—en 
sus intentos de someter a control las reaccio- 
nes termonucleares. ¿Llegará el día en que 
el agua del mar pueda ser aprovechada como 
combustible? Sin duda alguna, aunque el ca- 
mino que queda por recorrer es largo y di- 
ficultoso. Por- lo pronto, las reacciones ter- 
monucleares, que el hombre “esclavizó” al 
conseguir la bomba H, empiezan a ser “do- 
mesticadas” entre las paredes de energía 
magnética que encierran el deuterio gaseoso 
sometido a las enormes temperaturas antes 
citadas. Hace sólo unos años, la empresa 
hubiera parecido utópica. Dentro de unos 
cuantos, tal vez seamos testigos de una re- 
volución científica tal que se reflejará en 
todo campo de actividad, sin excluir-el aero- 
náutico. Nadie sonría; por lo tanto, ante las 
afirmaciones de von Braun. 


Por cierto que el famoso hombre de cien- 
cia, al hablar del éxito del “Explorer” a un 
corresponsal de Time, ha insistido en la im- 
portancia que tiene que el hombre establez- 
ca la libertad del espacio extraterrestre como 
lo hizo en tiempos con la libertad de los ma- 
res. Para von Braun, ni los ICBM ni ningún 
ingenio O proyectil puede ser considerado el 
“arma absoluta” o “definitiva”. Se trata 
meramente de “armas provisionales”, ya' que 
arma absoluta es sólo “aquella que no posee 
el bando adversario”. Una simple Piper Cub 
habría podido deshacer a todas las legiones 
de Roma, y una ametralladora podría haber 
acabado con lás hordas de Atila. Todo es, 
como se ve, relativo. Ahora bien, para von 
Braun, los Estados Unidos sólo podrán eri- 
girse en campeones de la libertad del espa- 
cio interplanetario partiendo de una posición 
de fuerza. La Historia .se repite.*.: 
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Pero descendamos al plano de una actua- 
lidad más a ras del suelo. ¿Qué decir? Po- 
dríamos hablar, en materia de records, de 
la marca mundial de altura que la Sud-Avia- 
tion francesa afirma que ha sido establecida. 
por un “Trident” que, con Roger Carpentier 
a los mandos, alcanzó los 22.800 metros tras. 
despegar del Centro de Experimentación de 
Istres (arrebatando tal honor a un “Canbe- 
rra”). Podríamos también hablar de esos 
dos 'ornitópteros o aviones de alas batientes. 
que acaparan los esfuerzos de dos proyec- 
tistas rusos; uno de los proyectos, debido 
a Smirnov, utiliza un ala basada en las del 
pájaro, en tanto que el segundo, obra de 
Rybnikov, toma como modelo el ala de un. 
insecto. Nada nuevo, realmente, pero sí in- 
teresante, a juzgar por las fotografías re- 
cientemente publicadas sobre las pruebas que 
se realizan con las dos maquetas en un túnel 


aerodinámico. Incluso podríamos también 
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recoger aquí una nueva e importante pérdida 
para la Aviación universal: el fallecimiento 
en Stuttgart, a los setenta anos, del famoso 
Ernest Heinkel, cuyo He.176:y cuyo He.178 
(con motor-cohete el primero; de propulsión 
a chorro el segundo) figuraron entre los pri- 
meros, si no los primeros del mundo, en sus 
respectivos campos. Ironías de la vida, Hein- 
kel muere cuando proyectaba reanudar 
sus actividades en la industria aeronáutica 
dejando de fabricar artículos de cocina, 
scooters y vehículos ligeros, a lo que se ve- 
nía dedicando desde su “desnazificación” 
en 1949, 


Pero de todo esto tiene noticia el lector 
por la Prensa diaria. Menos probable es que 
conozca la insatisfacción causada en los Es- 
tados Unidos por la decisión del Secretario 
de Defensa MacElroy de dividir entre el 
Ejército y la U. S, A, F. la responsabilidad 
de los ingenios anti-ingenio. Con arreglo a 
una reciente. directiva del Pentágono, queda 
el Ejército encargado de la fase de intercep- 
tación en la misión de defensa contra 
los ingenios” balísticos, conservando la 
U.S. A. F. exclusivamente la función de la 
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detección mediante el radar. Además, se 
abandona el proyecto “Wizard” de la Con- 
vair mientras se autoriza a la Douglas a pro- 
seguir su estudio del anti Nike-Zeus. Otra 
solución a medias, como la de decidir que se 
prosiga simultáneamente la fabricación en 
serie de los 1. R. 
B. M. “Thor”, 
de la U. S. A.-F., 

“Júpiter”, del 
U .S. Army. ¿O 
es que se busca 
la ansiada unift- 
cación de esfuer- 
zos—y de espíri- 
tu, que es más 
importante — por 
an camino tan 
indirecto que ca- 
si parece tortuo- 
so? 


Y ya que ha- 
blamos de pro- 
yectiles d 1rig1- 
dos, añadamos 
que los ministros 
de Defensa de 
Italia (en donde 
el General Napo- 
li ha sucedido al 
General Rafíae- 
1li como jefe del 
Estado Mayor 
del Aire), Ale- 
mania occidental y Francia, se reunieron en 
Bonn para continuar sus trabajos con respec- 
to a los acuerdos adoptados con ocasión de la 
decembrina Conferencia de la N. A.T. O. en 
París, sobre la fabricación en común de in- 
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mulada en el Parlamento de Ankara, de que 
en caso de agresión contra algún país miem- 
bro de dicho Pacto, América intervendria. 
con una fuerza móvil (léase: los aviones del 


Mando Aéreo Estratégico y los" de la VI 





El "Júpiter C” en una de las fases finales 
de montaje. 


genios teledirigidos y proyectiles-cohete de 


tipo táctico, además de gestionar la construc: 
ción de aviones ligeros de apoyo a tierra. 
Estos acuerdos—abiertos a todo miembro de 
la Alianza Atlántica que lo desee—han cons- 
tituído una buena inyección de optimismo 
para la N. A. T. O., como lo ha sido tam- 
bién para el Pacto de Bagdad esa promesa 
más o menos velada de Foster Dulles,- for- 
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Flota). Por su carácter esencialmente poli- 
tico, no entrare- 
mos en detalles 
sobre las diferen- 
cias que separan 
a l(d.s ¿miembros 
del Pacto de 
Bagdad en estos 
momentos en que 
nadie puede adi- 
vinar las conse- 
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cuencias del paso 
dado por Nasser 
al crear el llama- 
do Estado Arabe 
Unido (federa- 
ción de Egipto y 
Siria). En cuan- 
toa la N.A.T.O. 
en donde tampo- 
co faltan discre- 
pancias de opl- 
nión entre sus 
miembros, nos li- 
mitaremos a de- 
cir que el Maris- 
cal Montgomery 
tiene ya sucesor 
anunciado para 
ocupar el puesto de segundo Comandan-. 
te Supremo Aliado: el General Sir Ri- 
char Gale, del Ejército británico. Gale, jefe 
del B. A. O. R. (Ejército Británico del 
Rhin) desde 1952 a 1956, cuenta sesen- 
ta y un años y era Director para Aire del 
War Office cuando estalló la segunda gue- 
rra mundial, mandando luego la 6.** D1- 
visión Aerotransportada británica y sien- 
do el primer general aliado que pisó sue- 
lo de la Europa continental tras el desastre 
de Dunkerque. Buen conocedor de los pro- 
blemas aéreos, el S. H. A. P. E. puede fe- 
licitarse: de disponer del excelente equipo 
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que, con el General Norstad—actual Coman- 
dante Supremo del Mando Europeo—tfor- 
mará Gale en estós momentos en que tantas 
cosas va a ser preciso cambiar. 


El cambio, sin embargo, no puede tener 
lugar de la noche a la mañana, y en este sen- 
tido deben interpretarse las palabras del Ma- 
riscal Jefe del Aire, Sir Thomas Pike, Co- 
mandante en Jefe del Mando de Caza de 
la R, A, F., al manifestar hace unos días que 
a dicho Mando le espera todavía un futuro 
ilimitado. Pronto recibirá los tres primeros 
tipos del ingenio tierra-aire “Bloodhound” 
pero, para Pike, el caza tripulado continuará 
prestando buenos servicios durante muchos 
años. El P.1, por ejemplo, podrá operar a 
varios cientos de millas de la costa, dejando 
un anillo interior de ingenios dirigidos para 
la defensa a corto alcance. ¿Cómo compagi- 
nar estas ideas con la política declarada del 
Gobierno de S. M. en materia de defensa? 
Sólo es posible si se tiene en cuenta lo dicho : 
cambio, sí, pero no de la noche a la mañana, 
y sin que tal cambio sea un simple “horrón 
y Cuenta nueva”. La'introducción de “lo 
nuevo” no habrá de suponer desechar “lo 
viejo” sólo por el hecho de serlo. Es más, 
quizá haya llegado o vaya a llegar el mo- 
mento——como sostienen muchos especialistas 
británicos en esta materia—de abandonar la 
política de conseguir aviones que vuelen a 
mayor velocidad, alcancen mayores alturas 
e incluso tengan dimensiones mayores que 
las de sus predécesores, ya que si el avión 
no va a poder competir con el ingenio auto 
o teledirigido, con el Ll R. B_ M. o el 
I. C. B. M., mejor será dejarse de “gigan- 


tismos” y conservarlo perfectamente adap-- 
y 


tado a tina serie de misiones para las cuales 
las nuevas armas resultan desproporciona- 
das, antieconómicas e inútiles. ¿Ingenios ? 
Muy bien; pero también helicópteros para 
misiones de abastecimiento y evacuación de 
bajas, aviones de transporte y bombarderos 
ligeros, así como aviación de apoyo táctico. 


Por el contrario, en el campo de la avia- 
ción civil lo que el futuro va a depararnos, 
en opinión del doctor A. M. Lippisch, será 
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muy distinto. Lippisch se imagina las aero- 
naves del mañana bajo la forma de gigan- 
tescos cohetes fusiformes, desprovistos de: 
alas y. con: buen número de motores para 
evitar el riesgo de que alguno falle; el des- 
pegue, como el aterrizaje, será vertical, pero: 
sin, que la- aeronave abandone su posición 
horizontal normal como si se tratase de un 
avión actual. El tiempo dirá si tiene razón 
en sus pronósticos. Por el momento, y dentro. 
de este campo, habremos de limitarnos a 
indicar la importancia de dos acuerdos re- 
cientemente concertados: uno, entre Lon“ 
dres y Moscú, relativo al establecimiento de 
enlaces regulares entre las dos capitales por 
aviones de la B. E. A. y de la Aeroflot; el 
otro, referente al establecimiento de rela- 
ciones aéreas directas entre los Estados Uni- 
dos y la U. R. S. S. Por lo que a la 
Gran Bretaña respecta, añadamos que la 
B. O. A, C. acaba de cursar el pedido más 
importante recibido nunca por la industria 
aeronáutica británica, por lo que se refiere 
a aviones civiles: 35 aviones de transporte 
Vickers Armstrong VC.10 (reservándose 
una opción para otros 20) por un total de 60 
millones de libras esterlinas, en tanto que 
la B. E. A. duda todavía en decidirse por el 
Bristol 200 (tres turborreactores, uno de 
ellos en la parte superior del fuselaje, insta- 
lados todos en la parte posterior), al cual le 
ha “salido un competidor en el Boeing 720. 
Por último, y tras recoger la noticia del en- 
lace experimental de la Air France (con 
un L.1649A “Super-Starliner”) entre París 
y Tokio por la vía polar—sólo treinta horas. 
y un minuto en el vuelo hasta la capital ni- 
pona y menos aún al regreso—añadamos 
que, muy posiblemente, corresponderá a la 
Marina de los Estados Unidos desempeñar 
el papel de príncipe que despierte al anqui- 
losado y casi olvidado “Princess”. Este hi- 
droavión gigante era conocido en Albión con: 
el nombre de Sleeping Beauty—la Bella Dur- 
miente—por razones que no requieren ex- 
plicación, Ahora, la U. S, Navy se interesa 
por él, pensando en utilizarlo como banco de 
pruebas volante para reactores atómicos. 
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A través de las noticias procedentes de las 
Fuerzas Aéreas de todos los paises, vemos 
como se han ido hosquejando primero y de- 
finiendo después, hasta la formación de nor- 
mas y reglamentos, las operaciones aerote- 
rrestres. 


Ante la constante evolución de los medios, 
estas directrices, de enorme flexibilidad, se 
enriquecen, adaptándose al material que la 
industria aeronáutica brinda, material que 
si cada día alcanza mayor perfeccionamien- 
to, lo hace a cambio de un también constante 
incremento de sus servidumbres. 


Y la lucha queda planteada entre estas 
servidumbres y los técnicos que tratan de 
vencerlas. 


A la par que surgen nuevas teorías revo- 
lucionarias en el diseño de aeronaves, nacen 
ideas que, a veces, llegan a romper con los 
más inmutables principios, y aunque torma- 
das sólo como un apunte en la mente del 
lector, podrían en su día tomar cuerpo de 
realidad. 


Ateniéndonos al momento actual y con- 
cretáandonos a las operaciones tácticas de 
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EL HELICOPTERO 
EN LOS 
DESEMBARGOS 
AEREOS 


Por 


JOAQUIN EDÉZ. PARRA 


Temente de Aviación. 


desembarco aéreo, se nos abre un campo en 
que importantes factores anteriores pierden 
parte de su vital importancia al incorporar 
a nuestros medios otros que, aunque cono- 
cidos, no han pesado aún lo suficiente para 
verse reflejados en una alteración de los re- 
glamentos. 


Concretamente, este medio es el heli- 


cóptero. 


A través de un pequeño bosquejo de las 
situaciones en que se puede desarrollar una 
de estas operaciones de desembarco, y de las 
formas en que puede llevarse a cabo, se ven 
con claridad las diferencias y ventajas que 


introduce el empleo de este nuevo medio. 


Bajo un marco general de superioridad 
aérea, toda operación es factible y el apoyo 
aéreo a las unidades de superficie, surge del 
desarrollo normal de las mismas operaciones, 
quedando solamente las dependencias meteo- 
rológicas como única traba. 


Durante periodos de notable equilibrio, 
descendiendo hasta aquellos de interioridad 
aérea manifiesta, los problemas dentro del 
planeamiento general de una operación se 
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agudizan, pudiendo llegar a hacerla prohibi- 
tiva, y pudiendo ser esta operación en razón 
directa de esa misma inferioridad, más apre- 
miante y necesaria para las fuerzas de su- 
perficie, en un sector determinado. . 


Muchos son los factores que intervienen 
en el planeamiento y desarrollo de una ope- 
ración de desembarco aéreo desde que surge 
su necesidad hasta que se realiza, pero vamos 
a considerar solamente aquellos que influyen 
más directamente sobre el material o fuerzas 
a emplear. 


Entre estos tenemos: 1. Dependencia de 
la superioridad aérea. 2.” Dependencia de las 
condiciones meteorológicas. 3. Punto de em- 
barque. 4. Aptitud del material para-salvar 
obstáculos, operar. de noche y conseguir 
la sorpresa. 5. Efecto moral. '6.” Punto de 
desembarco. 7. Vulnerabilidad durante el 
desembarco y la asamblea. 8.” Dispersión. 


Dependencia de la superioridad aérea. 


En el primer factor y en cuanto a la su- 
perioridad aérea, al ser necesaria una fuerza 
de apoyo a los aviones de transporte, ya que 
éstos, y muy especialmente los planeadores 
y sus: remolcadores, son vulnerables, tanto 
al ataque de la caza comoval fuego antiaéreo 
enemigo, será imprescindible para el des- 
arrollo de la operación disponer de una su- 
ficiente escolta y, al mismo tiempo, será ne- 
cesario tener que efectuar alguna operación 


auxiliar contra asentamientos antiaéreos O' 


bases enemigas. 


Una situación de inferioridad no permite 
la distracción de efectivos, necesarios para 
la lucha por la superioridad aérea, salvo en 
contadas circunstancias en que la operación 
en tierra pueda ser de graves consecuencias 
o resolutiva. 


Por tanto, en la mayor parte de los casos, 
la operación tendrá que ser al mienos apla- 
zada. 


Esta servidumbre en el planeamiento y 


desarrollo de operaciones aeroterrestres ante . 


la marcha general del conflicto, queda elimi- 
nada casi en su totalidad con el empleo del 
helicóptero, siempre que estas operaciones 
no sean de gran envergadura. 


En efecto, el helicóptero puede efectuar 
su crucero siguiendo los accidentes del te- 
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rreno en verdadero vuelo rasante. En estas 
condiciones, la artillería antiaérea es impo- 
tente contra él, quedando solamente expues- 
to a la acción de armas ligeras, cuya preci- 
sión sobre un blanco aéreo es bastante defi- 
ciente. Y esta altura a que puede realizar el 
vuelo, le hace también difícilmente localiza- 
ble por la caza, y en último término, aún 
más difícil de atacar, siendo, por tanto, apto- 
para -realizar su misión sin escolta. 


Como al mismo tiempo, y principalmente, 
muy poco o nada representa el helicóptero- 
en la acción general por el dominio del aire, 
puede el mando terrestre, contando con él, 
organizar sus Operaciones con más amplia 
libertad. 


La única duda que nos asalta es la de pen- 
sar si la situación aérea sería la misma en el 
caso de haber empleado 'en medios activos et 
dinero gastado. en helicópteros. 


Dependencia de las condiciones meteoro- 
lógicas. 


En cuanto a las condiciones meteoroló-- 
gicas se refiere, toda operación en su con- 
junto viene a depender de ellas, siendo, por: 
tanto, susceptible de aplazamiento. 


Veamos la forma en que pueden influir 
estas condiciones según los medios em- 
pleados. 


En el caso de empleo de transportes, éstos 
pueden realizar su misión en condiciones re- 
lativamente adversas, aunque no será fre- 
cuente su empleo en operaciones tácticas, 
dada su necesidad de un campo apropiado de 
aterrizaje.” 


Tratándose de «planeadores, las nubes di- 
ficultan grandemente la operación por falta 
de visibilidad entre el planeador y su re- 
molque, que puede llégar a hacer imposible 
el pilotaje. 

La altura de la base de nubes afecta di- 
rectamente al punto de suelta del planeador, 
que no debe ser liberado dentro de ellas y 
puede comprometer, tanto la localización del 
objetivo como la arribada al mismo, si la 


. suelta no se efectúa a la altura prevista. 


L 


El viento también influye en el planeador, 
haciendo prohibitiva la operación si su ve- 
locidad alcanza los 63 kilómetros por hora. 
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St el desembarco se va a efectuar con tro- 
pas paracaidistas, solamente la altura de la 
base de nubes puede influir desfavorable- 
mente en la localización del punto de salto, 
pero el viento influye de forma decisiva, ha- 
ciendo imposible toda operación por el ele- 
vado número de bajas que representaría sl 


su velocidad es superior a 40 kilómetros por 
hora. 


Si poseyéramos el medio capaz de actuar 
“en todo tiempo” en la más amplia acepción 
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helicóptero, los demás fenómenos le atectan 
en menor escala que al avión convencional. 


Las formaciones de hielo, no es tan fácil 
se presenten en el helicóptero, debido a la 
baja cota a que puede realizar su vuelo con 
toda normalidad. 


En la maniobra y capacidad de carga del 
helicóptero influye muy directamente la al- 
tura, disminuyendo sus posibilidades a me- 
dida que ésta aumenta. Pero el viento puede 
contrarrestar esta pérdida en sus cualidades, 
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Los helicópteros fueron empleados con gran éxtto en la guerra de Corea. En una 
acción durante la citada campaña fué tomada esta fotografía. 


de la palabra, tendríamos resuelto un pro- 
blema que aún hoy día escapa a nuestras 
posibilidades. 


Pero si en la operación vamos a emplear 
helicópteros, las condiciones meteorológicas 


nos influirán de muy distinta forma a las' 


vistas anteriormente. 


Salvo formaciones nubosas de fuerte tur- 
bulencia que hacen 'prohibitivo el vuelo del 
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en lugar de ser un obstáculo para la opera- 
ción como ocurre con otros medios, y hasta 
tal extremo, que con una velocidad de vien- 
to de 30 kilómetros por hora, el helicóptero 
incrementa en un 16 por 100 su rendimiento. 


Siendo el helicóptero apto para operar en 
circunstancias que para otros aviones son 
inadmisibles, es clara su decisiva influencia 
en la realización de una operación imposible 
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con otros medios, así como en su éxito, con- 
secuencia de la imposibilidad también para 
el enemigo de cualquier contramedida con 
intervención del arma aérea. 


Punto de embarque. 


La elección del punto de embarque de la 
fuerza que ha de operar, cuanto más cet- 
cano esté a la línea de los frentes, tanto más 
facilitará la labor organizadora, disminuyen- 
do el riesgo de pérdidas durante el trans- 
porte y evitando a'la tropa un incremento 
en el tiempo que permanece embarcada, con 
el inevitable desarrollo de la tensión nerviosa 
a que se halla sometida hasta el momento 
de iniciar su actuación. 


Considerando las más desfavorables cir- 
cunstancias en que nuestra supremacía aérea 
no exista, difícilmente podremos obtener, 
salvo en casos especiales, como ya se ha in- 
dicado, la cobertura necesaria sobre nuestras 
basés que impida la observación enemiga de 
todo movimiento o concentración, de lo que 
puede depender enteramente el éxito de la 
- Operación. 


Por el contrario, serán las bases y aeró- 


dromos auxiliarés próximos al sector en que | 


'uná- operación sea: más necesaria, los más 
vigilados y castigados por el enemigo. Cual- 
quier movimiento O concentración de fuer- 
zas sobre estas bases será, “Observado y con- 
+trolado y la subsiguiente reacción, acarreatá 
el consiguiente entorpecimiento o Irustración 
de -nuestras Operaciones. 


Si prescindimos de las bases aéreas para 
elegir el punto de embarque, se nos abre un 
horizonte de infinitas posibilidades' para con- 
seguir nuestros fmes, y esto es lo OS nos 
brinda el helicóptero. 


Al romper con la servidumbre de pistas 
O terreno acondicionado, no será un grave 
problema de ocultación el hacerle pasar des- 
apercibido, ni será un problema colocarle en 
el punto que más pueda favorecer nuestros 
proyectos. 


Por aplastante que sea la superioridad 
aérea enemiga, nunca podrá controlar todo 
nuestro territorio y fácil será encontrar te- 
rreno adecuado en el sector que sirva a 
nuestros fines, donde concentrar los heli- 
cópteros y la fuerza necesaria, con el sigilo 
imprescindible para la orgánización y co- 
mienzo de nuestra operación. 
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Aptitud del material para salvar obstácu- 
los, ARES de noche y conseguir la 
sorpresa. 


Esta aptitud para salvar obstáculos y para 
operar de noche, aparece intimamente ligada 
con la aptitud para conseguir la sorpresa, 
factor esencial en esta. clase de operaciones 


Condicionada a estos factores y en rela- 
ción con la envergadura de la operación, será 


la elección de los. medios. 


La ruta a seguir, en cuya elección juega 
un papel principal el factor sorpresa, no se- 
guirá probablemente el camino normal que 
seguiriamos en un crucero turístico. De aqui 
la necesidad de una capacidad para salvar 
las barreras geográficas o zonas hostiles con: 
la celeridad y profundidad necesaria que 
exigiremos a los medios que vayamos a em- 
plear. : 


Según la magnitud de nuestra operación, 
las fuerzas a emplear mormalmente serán 
tropas paracaidistas solamente o tropas pa- 
racaldistas y iS dd en planea-, 
dores y aviones. 


En el primer caso, la capacidad de los 
aviones para salvar obstáculos es la suñf- 
ciente para cubrir nuestras necesidades, pu- 
diendo pasar a través de gargantas y. estre- 
chos valles en plena sierra, o a la suficiente 
altúra para descender sobre un punto deter- 
minado, según la ruta elegida. 


En el caso de planeadores la táctica du 
vuelo a baja cota es inadmisible, ya que la 
capacidad de maniobra de remolcador y pla- 
neador se ven disminuidas, no pudiendo se- 
guir los accidentes del terreno. 


También esta clase de vuelo bajo, exigl- 
ría que el planeador fuera remolcado hasta 
un punto tan próximo al de desembarco, qué 
supondría un desaprovechamiento de las cua- 
lidades del planeador. 


Si elegimos una ruta a suficiente altura, 
la aptitud del avión y planeador para salvar 


obstáculos se igualan, si bien el factor sor- 
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presa disminuiría en este caso, pues el avión 
sería señalado a su paso, por los medios nor- 
males hasta su llegada al punto donde han 
de lanzarse los paracaidistas. 


No así el planeador, que libre de su re- 
molque a suficiente distancia del punto de 
desembarco, pasaría silencioso hasta el lugar 
del aterrizaje. 
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Pero ambos, avión y planeador, serian fá- 
cilmente detectados y controlados por la ins- 
talación radar del enemigo. El factor sor- 
presa sufriría una merma. 


La única forma de escapar al control ra- 
dar enemigo, sin auxilios técnicos especiales, 
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Y es mucho más apto que el avión para 
esta clase de vuelo, al aventajarle conside- 
rablemente en cuanto a su capacidad de ma- 
niobra en reducidisimo espacio, contando en- 
tre sus posibilidades, la de pasar en pocos 
segundos de una velocidad media de crucero 
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EN jun” toma tierra próximo a la cima del Jun gfrauw y evoluciona con dos pasajeros ' 


> “extras”, 


es siguiendo los accidentes del terreno, de 
forma que estos mismos sirvan de pantalla 
que impida la detección. Y con una bien ele- 
gida ruta, la alarma que a su paso se pro- 
duzca no podrá dar una definida orientación 
al enemigo ni tiempo para la reacción. 


¿Qué medio podría llenar este cometido 
mejor «que el helicóptero ? 


Su capacidad para salvar obstáculos es la 
misma del avión, o más bien superior, si se 
considera' qué materialmente “pegado” al 
terreno, es capaz de escalar los pasos de una 
sierrá. 
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demostrando su capacidad para operar a grandes alturas. 


de 120 kilómetros por hora, a cero de velo- 
cidad. 


No es necesario recalcar el rendimiento 
que es factible obtener del helicóptero con 
estas cualidades que el avión no posee. 


Si es necesario para nuestro plan, la capa- 
cidad de operar de noche deben cubrirla 
nuestros medios. 


11 helicóptero es apto para el vuelo sin 
visibilidad y nocturno, estando más atenua- 
dos en él que en el avión convencional, los in- 
convenientes para cumplir una misión de este 
tipo en plena noche, lo que' le sitúa tambiéh 
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en cuanto a este factor, en un plano de su- 
perioridad. 


Resultando el helicóptero apto para sal- 
var los obstáculos.y para operar de noche, 
con ventaja a otros medios, los superará 
también como consecuencia inmediata en 
cuanto a su aptitud para conseguir la sor- 
presa, que será fundamental en esta clase de 
Operaciones. 


Efecto moral. 


El efecto moral podemos considerarlo in- 
cluido en la operación en sí y en el logro de 
la misma, como un compendio del resultado 
de la sorpresa, del punto elegido de desem- 
barco y como consecuencia tangible del es- 
fuerzo. : 


Este efecto, de gran influencia, tanto en 
las tropas propias como en las enemigas, ha 
de explotarse al máximo: Pero al ser con- 
secuencia de otros factores, al tratar de éstos 
lo consideraremos englobado en los mismos. 


Punto de desembarco. 


El punto central sobre el que han de apo- 
yarse todos los demás factores “que entran 
en juego en la operación, radica en la elec- 
ción del punto de desembarco. 


Este surge como consecuencia y en inme- 
diata subordinación a ella, y según la clase 
de la operación y los contingentes que entren 
en juego, tendrá que ser de naturaleza dis- 
tinta. 


Para una acción de tropas paracaidistas, 
siempre será más fácil la elección conve- 
niente, pero en el caso de tropas aerotrans- 
portadas, nos será imprescindible buscar un 
terreno despejado y llano en el minimo ne- 
cesario para el aterrizaje de planeadores oO 
transportes. 


En este último caso, el primer escalón 
lanzado ha de asegurar el aterrizaje del se- 
gundo escalón, dando al mismo tiempo como 
consecuencia inevitable la alarma al enemigo. 
Y si bien esto ya está previsto, y si se ha 
conseguido la sorpresa, la reacción será de- 
masiado tardía para anular nuestros planes, 
supone un despliegue de gran abundancia de 
medios. 


Es necesario el mantenimiento y defensa 
de la primitiva base de desembarco, por la 
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: 


que llegarán los primeros abastecimientos, 
como único punto de enlace. 


La cobertura imprescindible haría imprac- 
ticable la operación en caso de inferioridad 
aérea por nuestra parte. 


El lanzamiento de una considerable masa 
de paracaidistas no reduce en mucho el pro- 
blema de la protección, si bien: en cuanto al 
punto de desembarco facilita más la elec- 
ción, al prescindir de las servidumbres que 
el uso de planeadores o transportes acarrea. 


La sustitución de estos medios por el he- 
licóptero nos sitúa en un plano de casi liber- 
tad absoluta de elección, que aparte de la 
servidumbre de terreno, elimina también un 
enorme tanto por ciento en la acumulación 
de medios de protección al poder situar las 
fuerzas de desembarco en posiciones tales 
en que la autoprotección y defensa sean fá- 
cilmente conseguidas. 


Indiscutiblemente en estas posiciones, so- 
lamente con el helicóptero es posible colocar 
nuestras fuerzas. 


Vulnerabilidad durante el desembarco y la 
asamblea. 


Intimamente ligado también con la elec- 
ción del punto de desembarco, surge el factor 
de la vulnerabilidad de las tropas durante el 
desembarco y la asamblea. 


En este sentido, el objetivo de la elección 
del punto de desembarco, abarca también 
que éste se realice en zonas que no puedan 
ser batidas por el fuego enemigo y en las 
que no sea probable el contraataque adver- 
sario durante el tiempo suficiente para que 
las tropas puedan reunirse y hacer efectiva 
su defensa y ataque. 


Al mismo tiempo, y debido a las limita- 
ciones enel transporte de armamentos, las 
tropas aerotransportadas resultan especial- 
mente vulnerables al ataque de carros. 


En las posibilidades que sitúan al helicóp- 
tero en prioridad de acción para la elección 
del punto de desembarco, convergen tam- 
bién Tas de disminución de la vulnerabilidad, 
por razón de la zona elegida. 


Dispersión. 
La dispersión es característica inevitable 


de todo desembarco vertical, en la que in- 
fluyen un conjunto de factores: La hora 
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—día o noche—, el punto de desembarco, las 
condiciones meteorológicas, etc. 


Tratándose de tropas paracaidistas, en las 
más favorables condiciones efectúan un des- 
embarco disperso sobre la zona, abarcando 
una oleada de veinte paracaidistas unos cua- 
trocientos cincuenta metros. | 
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den conducir a una dispersión tan amplia que 
algunos paracaidistas no puedan unirse al 
conjunto de las fuerzas para tomar parte en 
la primera fase del ataque. 


Tratándose de un escalón aerotranspor- 
tado, la dispersión es menor que con el em- 
pleo de tropas paracaidistas. Y en el caso 


El Piasecki H-16 “Transporter” fué un jalón importante en el aumento de capacidad 
de carga de los helicópteros. 


El equipo puede caer a cierta distancia, 
incrementando la vulnerabilidad de la tropa, 
ya que el tiempo de asamblea, con inclusión 
de la recogida del material en una brigada 
o batallón, desde el momento del lanzamien- 
to hasta la integración en unidades del tipo 
sección, es de cuarenta y cinco minutos antes 
de entrar en acción para unidades bien en- 
trenadas. : 


Durante el día la dispersión suele ser me- 
nor, aunque las tropas son en este caso vul- 
nerables desde el momento de efectuar ci 
lanzamiento. 


Durante la noche es mayor la dispersión, 
y el tiempo que se invierte antes de entrar 
en acción en condiciones satisfactorias se du- 
plica, pudiendo llegar a dos horas en unida- 
des también del tipo batallón. 


Siempre son de esperar errores en la loca- 
lización de la zona de lanzamiento, que pue- 
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de emplear solamente planeadores en único 
escalón, por ser ideales para un golpe de 
mano, al no existir una zona de seguridad 
relativa proporcionada por el escalón lan- 
zado, la dispersión natural influye como cir- 
cunstancia adversa para el logro de la ope- 
ración. 


Las tropas han de alcanzar los planeado- 
res en los que se transporten las armas más 
pesadas, quedando expuestos a la reacción 
enemiga durante el tiempo proporcional a la 
dispersión de los aterrizajes. 


Si el desembarco se efectúa desde helicóp- 
teros, es posible reducir la dispersión hasta 
un grado tal, que cada unidad sea colocada 
en el punto exacto donde debe iniciar su 
actuación. 


Otras consideraciones generales en las que 
se pone de manifiesto una vez más la indis- 
cutible ventaja del helicóptero, sobre cual- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


quier otro medio en la realización de esta 
clase de-operaciones, son las siguientes: 


Las “fuerzas normalmente empleadas para 
estas misiones son las unidades paracaidistas. 


Estas unidades no se pueden improvisar. 


Requieren un largo y costoso aprendizaje y. 


un más costoso y constante entrenamiento 
que las sitúa en las óptimas condiciones en 
que las vemos. 


Son fuerzas superespecializadas y deci un 
espíritu y una moral combativa extraordi- 


nara. 


Pero a pesar de esto, el factor psicológico 
y humano del individuo reacciona necesaria- 
mente ante las circunstancias en que se des- 
envuelve. 


El paracaidista es lanzado en un medio 
hostil, y desde el momento que abandona el 
avión no cuenta con más ayuda ni medios 
que los propios. Su espíritu y moral han: de 
evolucionar afectados por las circunstancias, 
y en mayor o menor grado según el nivel 
alcanzado en su instrucción. 


Es muy diferente la psicologia .del indi- 
viduo que se le deja en el suelo y que ve a 
sus aviones despegar salvos, pudiendo volver 
con ayuda, o a recogerle. 


Las tropas aerotransportadas para una 
operación son, generalmente, tropas escogi- 
das y con una instrucción especial, aunque 
no poseen una especialización tan completa 
como los paracaidistas. Es una fuerza más 
económica. 


Pero una vez efectuado el desembarco, 
aunque sus medios sean superiores en razón 
del transporte, la afectan los mismos facto- 
res que influyen en la tropa paracaidista. 


La existencia de una cobertura no tiene 
un efecto directo sobre la moral del comba- 
tiente, pues la mayor parte de las veces no 
estaran los aviones sobre la vertical de las 
fuerzas, ni siquiera a su vista, requiriendo 
para su exaltación una presencia tangible, 
aunque sea menos eficaz. 


: El apoyo aéreo directo es de alta reper- 
cusión sobre las fuerzas propias, pero si no 
es posible obtenerlo o hemos de prescindir 
de él, solamente con el helicóptero nos será 
posible influir en la moral de la tropa, pro- 
porcionándole la confianza que supone el 
posible retorno y rescate del individuo. 
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Al mismo tiempo, la operación con pla- 
neadores presupone un gasto,. puesto que im-- 
plica la pérdida del avión. No así el helicóp- 
tero, que vuelve a su base y a 'nuevos ser-- 
vicios. 


En cuanto a la experiencia de esta clase: 
de operaciones con helicópteros, fueron ini-- 
ciadas a modo de prueba en Corea. 


En aquella época no estaban en servicio- 
los helicópteros que hoy día existen, siendo. 
su capacidad de carga y maniobra muy infe- 
riores a las actuales, y pese a estas deficien- 
cias, pocas veces se habrá dado el caso de- 
que un avión haya sido de mayor utilidad 
para las fuerzas de superficie, 


Aparte de sus misiones generales, que <u- 
bre perfectamente, como salvamento, enlace, 
observación, corrección de tiro, etc., las pri- 
meras veces que se le empleó para efectuar: 
un desembarco, sobrepasó las más optimis- 
tas esperanzas que en él se habían puesto. 


Precisamente por la especial configuracióm 


. Oorográfica del teatro de operaciones de Co- 
| rea,. la actuación de tropas paracatdistas .se 


vió restringida, entre otras razones, por la 
dispersión que suponía y el tanto por ciento: 
probable de accidentes en el aterrizaje. 


La colocación de fuerzas en posiciones cla-- 
ves tras las líneas enemigas, por lo que de- 
inverosimil e inesperado representaba—<efÍec-- 
to sorpresa—fué siempre de un enorme etec-- 
to moral, y en más de una ocasión esta ope- 
ración salvó una dificil situación o tuvo efleL- 
tos resolutivos. 


Es de notar también que la casi totalidad: 
de estas operaciones se realizaron de noche. 


En las operaciones francesas en el Norte: 
de Africa, aunque en menor escala, allá don-- 
de no es posible el empleo de otros medios, 
o supone una operación demasiado costosa,. 
es el helicóptero el que resuelve la situación. 


Todas estas consideraciones no quieren 
apuntar que el helicóptero sea la milagrosa 
panacea que resuelve por sí sola todos los 
problemas del desembarco aéreo en una ope- 
ración táctica, pero sí que la afectan muy 
directamente abriendo un nuevo campo a su: 
organización y que, dadas sus caracteristi- 
cas peculiares, elimina una buena parte de 
los problemas, resultando un medio apropia- 
do y económico en toda clase de circuns- 
tancias. 
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Por JOSE MARIA JANSÁ GUARDIOLA 


Meteorólogo. 


(Artículo premiado en el XII Concurso de articulos de Nuestra Señora de Loreto.) 


“leal vez los antiguos no tenían una idea 
muy clara sobre la rigidez de las leyes na- 
turales, pero seguramente estaban conven- 
cidos de que se podía predecir el tiempo fu- 
turo, como creían que ciertas personas po- 
seen facultades mágicas o disponen de me- 
«lios mágicos para descubrir el porvenir en 
sreneral, incluido hasta el destino humano. 
Cuando la ciencia se hizo determinista, esta 
convicción, por lo que 'al mundo fisico se 
refiere, no hizo más que robustecerse y ra- 
cionalizarse; la magia quedó descartada, 
pero su papel fué asumido por la ciencia; 
la Astronomía pudo confirmar muy pronto 
y brillantemente la certeza del nuevo crite- 
rio, pues no solamente los eclipses y las con- 
junciones de los planetas se ajustaban al 
cálculo, sino que incluso los mismos come- 
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tas se sometieron, perdiendo de paso su pres- 
tigio terrorífico. La convicción de que la 
Meteorología, más pronto o más tarde, se- 
guiría el mismo camino, estaba fundada y 
era compartida por todos los hombres “de 
ciencia. Sin embargo, la cosa no es tan fácil 
como pareció en un principio; de hecho hubo 
que renunciar al propósito y buscar la solu- 
ción por otros caminos, menos rigurosos 
pero más asequibles. Aunque todos los mé- 
todos propuestos lo fueron con etiqueta cien- 
tifica, ninguno de ellos merecía en realidad 
tan ostentosa denominación ; son los mismos 
que usamos todavía y que seguramente ten- 
dremos que seguir usando, por lo menos co- 
mo recurso complementario, quién sabe has- 
ta cuando. La previsión del tiempo no pasa 
de ser un arte, o si se quiere, una técnica, 
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con demasiado lastre subjetivo, o por lo.me- 
nos así ha tenido que ser antes de los pri- 
meros ensayos de previsión númérica; asi 
se comprende que el éxito de la previsión 
aparezca demasiado ligado a la personalidad 
del meteorólogo y que se encuentren buenos 
y. malos predictores, como se encuentran 
buenos y malos médicos. Esto no quiere de- 
. cir que la ciencia carezca de intervención en 
los antiguos métodos de previsión, ni mucho 
menos; no, dichos métodos no son mágicos ; 
en cierto sentido son realmente científicos, 
pero el papel de la ciencia no es directo; es 
muy indirecto; la ciencia interviene en el 
sentido de moldear el criterio del predictor, 
'como interviene también en el arte de curar 
moldeando el criterio del médico, de tal ma- 
nera que, en general, los mejores predicto- 


res serán los mejor preparados cientifica-. 


mente, como también, en general, los mejo- 
'res médicos son los más sabios. 


; La previsión tiene una fase preparatoria 
indispensable, que es el análisis: necesitamos 
iconocer con detalle el estado real de la at- 
.mósfera en un momento dado; equivale a la 
exploración médica del paciente; meta de 


esta primera fase es el mapa sinóptico, o me- * 


jor dicho, los mapas sinópticos, pues es evi- 
dente que el mapa de superficie solo no basta, 
y desde hace mucho tiempo se cuenta tam- 
bién con mapas aerológicos y cortes verti- 


cales. Sobre esta base se elabora la previ- : 


sión, gutándose por ciertas reglas mucho 
más empíricas que racionales. Los defectos 
evidentes del procedimiento estriban en ser 
demasiado subjetivo y demasiado cualitati- 
vo: es subjetivo en el sentido explicado an- 
tes; el predictor se deja guiar ampliamente 
por su instinto u ojo clínico, sin que la edu- 
cación previa a que ha sido sometido baste 
para desvirtuar el tinte personal que revis- 
ten las previsiones; es cualitativo en el sen- 
tido de. limitarse al uso de términos bastante 
vagos, rehuyendo toda precisión numérica. 
Por contraposición a estas dos deficiencias, la 
previsión numérica quiere ser objetiva y 
cuantitativa; es decir, que por un lado sea 
independiente de la persona particular que 
la haya formulado y por otro lado pueda 
enunciarse en términos exactos y con len- 
guaje aritmético. La objetividad exige el 
uso de medios automáticos y técnicos imper- 
sonales; el carácter cuantitativo se extiende 
a tres aspectos de la previsión : el geográfico, 
el cronológico y el métrico; la precisión geo- 
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gráfica se refiere a la situación del. punto 
donde va a ocurrir un fenómeno; la. preci= 
sión cronológica se refiere al instánte de la 
ocurrencia; la precisión métrica se refiere: al 
la valoración numérica de la intensidád.  : 


En estrecha relación con el aspecto cuan- 
titativo de la precisión se encuentra el pro- 
blema del acierto: tal como hasta ahora sue- 
len formularse muchas. previsiones, es dificil 
decidir si han sido acertadas o desacertadas,. 
y mucho menos evaluar exactamente los. 
errores cometidos. Actualmente se concede: 
mucha atención al control posterior de la. 
previsión; si la previsión no puede dejarse: 
al buen parecer del meteorólogo, el juicio- 
de acierto tampoco puede dejarse a la ale- 
gre opinión del usuario, pero es evidente que: 
no puede haber control objetivo sin previsión: 
cuantitativa. 


Por otra parte, el acierto no debe tomarse- 
en sentido absoluto; no sería justo ni útil 
calificar una previsión simplemente de bue- 
na o mala; hay matices, hay toda una escala: 
de «términos que van desde la commcidencia 
perfecta hasta la discrepancia absoluta, y 
esto en los tres aspectos antes A 
de espacio, tiempo e intensidad. Si la pre- 
visión fuese cuantitativa en su integridad el: 
acierto podría cifrarse bajo los tres puntos. 
de vista, y se obtendría un triple índice nu- 
mérico como calificativo de la bondad de la 
misma. No es nuestro propósito ahondar er 
tan intrincado tema, pero sí deseamos dejar- 
sentado su íntimo enlace con el problema de- 
la probabilidad; mientras las previsiones han 
sido de tipo personal, la probabilidad de- 
acierto, que hay que suponer las acompaña, . 
se ha mantenido en el mismo plano de va- 
guedad y subjetivismo de que adolecía la. 
previsión misma; los meteorólogos sentían 
más o menos confianza en sus propias pre-- 
visiones por razones a veces imponderabiles,. 
mientras que los usuarios participaban tam-- 
bién de la misma confianza con más o menos. 
adhesión, según la que les merecía la propia. 
persona del predictor o el «prestigio de la. 
institución responsable. Pero cuando se en- 
tra en el campo de la previsión objetiva y” 
cuantitativa, esta situación ya no es admi- 
sible: la probabilidad es una magnitud ma-- 
temática; la confianza se valora numérica- 
mente y el control de los aciertos no puede- 
ser independiente de ella. 


Los primeros ensayos de previsión cuan-- 
titativa se basan en la investigación de las. 
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periodicidades, al parecer con mucho funda- 
mento; conocemos las fluctuaciones de los 
factores astronómicos determinantes remo- 
tos de todos los fenómenos atmosféricos y 
sabemos que todas ellas son periódicas; si 
las causas son periódicas, es razonable espe- 
rar que dos efectos también lo sean; efecti- 
vamente, lo son a grandes rasgos, pero con 
tales. perturbaciones irregulares superpues- 
tas, que los periodos astronómicos simples 
resultan completamente inútiles para la pre- 
visión. Sin embargo, cuesta tanto renunciar 
a las ventajas que tendría el método que 
numerosos autores se han dedicado y siguen 
dedicándose a la tarea de descubrir periodos 
ocultos, tengan o no conexión con la Ástro- 
nomía; en particular se ha echado mano de 
todos los recursos del Análisis armónico y 
se ha conseguido revelar algunos indicios de 
periodicidad más o menos rotunda. Hace 
algún tiempo alcanzó cierta boga la cuestión 
de los puntos de simetría, que se relaciona 
estrechamente con el método de que ha- 
blamos. | 


Otra línea de ataque que hizo concebir 
grandes esperanzas se refiere al método es- 
tadístico. Este método consiste esencialmen- 
te en desentenderse de la significación física 
de las magnitudes meteorológicas y de las 
leyes dinámicas que las enlazan y en tratar 
a la masa de datos numéricos como colectivo 
indiferenciado. El problema de la previsión 
meteorológica queda equiparado al de las 
previsiones económicas O demográficas. En 
estos últimos campos se ha trabajado mucho, 
y la experiencia adquirida en ellos puede 
servir de gran ayuda. Sin embargo, los re- 
sultados obtenidos por ahora no son del todo 
satisfactorios; es de esperar que vayan me- 
jorando y que, principalmente, por lo que 
se refiere a la previsión a largo plazo, le esté 
reservado. a los procedimientos estadísticos 
un gran porvenir. 


Hace bastantes años Petterssen se lanzó 
a otro tipo de ensayos que pueden calificarse 
con el nombre genérico de método cinemá- 
tico: se aplica principalmente al campo 1so- 
bárico, y consiste esencialmente en conside- 
rar cada isolínea como un hilo material de- 
formable, cuya posición y configuración fu- 
turas es posible determinar conociendo la 
velocidad y la aceleración iniciales en cada 
uno de sus puntos. Como se ve, se trata sen- 
cillamente de una extranolación de segundo 
grado, y no se apoya en más justificación 
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que en la continuidad universal de todos los: * 
procesos naturales de orden macroscópico.. 


Podrían citarse algunos otros intentos más. 
o menos afortunados, pero que apenas han 
logrado llamar la atención de nadie, porque 
tódos ellos adolecen de notoria ineficacia. 
práctica, sobre todo porque los cálculos re-- 
queridos resultan excesivamente complica- 
dos. 

Presente. 


Los métodos de previsión que acabamos. 
de reseñar esquemáticamente podrían recibir 
el calificativo de numéricos, pero hemos pre-- 
ferido denominarlos” genéricamente cuanti-- 
tativos porque en la actualidad se conoce con. 
la denominación especifica de previsión nu-- 
mérica un método cuantitativo particular, 
que difiere radicalmente de todos los cita-- 
dos. Las bases esenciales de la previsión nu- 
mérica fueron establecidas en 1922 por Ri1-- 
chardson, pero el método no ha podido em-- 
pezar a hacerse efectivo hasta nuestros días, 
gracias al empleo de máquinas calculadoras. 
electrónicas de gran, velocidad y extensa. 
memoria. El método fué denominado numé-- 
rico porque utiliza los métodos de integra-- 
ción denominados numéricos. 


Para mayor claridad vamos a establecer 
un paralelismo comparativo entre la resolu-- 
ción de las ecuaciones algebraicas y la mte-- 
eración de las ecuaciones diferenciales. Em-- 
pezaremos recordando, sin salirnos de las. 
matemáticas que se estudian en el Bachille-- 
rato, que las ecuaciones de primero y de 
segundo grado y los sistemas formados por 
ellas pueden resolverse por medio de fór- 
mulas adecuadas, en las. cúales solamente: 
entran los coeficientes de las ecuaciones, de: 
modo que los valores de las incógnitas en. 
cada caso particular se calculan fácilmente 
efectuando con los datos las operaciones in-- 
dicadas por las fórmulas. Profundizando un. 
poco más se aprende luego que las ecuaciones. 
de grado superior al cuarto, y los sistemas 
cuyas resolventes resultan de grado superior 
al cuarto, ya no pueden resolverse formal-- 
mente; entonces se acude a la resolución nu- 
mérica O por aproximaciones sucesivas. Este: 
método es engorroso y no puede dar los va- 
lores exactos de las incógnitas, sino sola- 
mente valores tan aproximados como se: 
quiera; ahora que, bien pensado, las presti- 
giosas fórmulas de las ecuaciones de Z.”, 3,” 
y 4? grado tampoco dan otra cosa, desde eb 
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momento que la extracción de raíces es una 
operación cuyo resultado exacto no puede 
expresarse numéricamente. De aquí resulta 
que los métodos de aproximación no tan sólo 
son indispensables para manejar ecuaciones 
insolubles bajo el punto de vista formal, sino 
que también pueden sustituir a las mismas 
fórmulas, y tal vez con ventaja; es decir, 
que la misma ecuación de segundo grado, e 
incluso la de primero, pueden también resol- 
verse numéricamente sin acudir a las fór- 
mulas; sin utilizarlas para nada. No resisti- 
mos el deseo de ponerlo en evidencia median- 
te un ejemplo. Sea la ecuación : 


a —S5:+2=0. 
Resulta de acuerdo con la fórmula nos da: 


x, = + 0,4385, 
xy = + 4,5615. 


Ahora bien: prescindiendo de la fórmula 
y dando a + valores enteros consecutivos, 
las dos raíces quedan inmediatamente sepa- 
radas, pues se encuentra un cambio de signo 
dentro del intervalo 0-1 y otro dentro del 4-5, 
de donde resulta que la cifra entera de 1; 
es O y la x2 es 4; explorando el primer in- 
tervalo de décima en décima se encuentra 
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análogamente que la cifra de las décimas, 
en el primer caso, es 4, y así sucesivamente. 
Como se ve, el método numérico es lento, 
pero no requiere más operaciones que las de 
sumar y multiplicar, operaciones que pue- 


“den encomendarse fácilmente a una máqui- 


na calculadora de gran velocidad, con lo cual 
el método no solamente resulta practicable, 
sino que adquiere ventaja sobre el método 
formal, 


Pasemos ahora a las ecuaciones diferen- 
ciales y empecemos con el tipo más sencillo 
que puede presentarse: el de una ecuación 
ordinaria lineal y homogénea con coeficien- 
tes constantes, que para concretar supondre- 
mos de segundo orden, o sea: 


a y day 
a da? +P dx + 





a 


La incógnita ahora, en lugar de ser un nú- 
mero, es una función, es decir, una infinidad 
de números coordinados con el conjunto con- 
tinuo de los números reales. El problema tie- 
ne una solución formal bien conocida : 


yA Cetr+ Caer”, 


siendo Ci y C2z constantes arbitrarias, y 
K,, Kz las raíces de la ecuación caracte- 
ristica : 

arRt+ + 7Y=0, 


Las dos constantes pueden sustituirse por 
los valores iniciales (es decir, correspondien- 
tes a x = 0) de la función y de su primera 
derivada, que designaremos por yo, Y'o, Tes- 
pectivamente. Después de efectuar este cam- 
bio, la solución toma la siguiente forma: 


_ Y 
ho— E, 


+ y a et) |. 


Para resolver numéricamente la misma ecua- 
ción deben sustituirse las diferenciales por 
diferencias finitas, que, como es costumbre, 
representaremos por Ax, Ay, A*y, con lo cual 
la ecuación propuesta es reemplazada por 
esta otra: 


(4: tae 


y= 





A? y Á y 
“y ena E 
Pongamos: 
x, = o + Áx, 
Xa = XX, + Á x, 
» = y + by 
Ye = 54m tá; 
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y la ecuación podrá escribirse asi: 





Ay, — Ayo Á yo nació 
a (Ax)? +8 Ax + ¡No E 0; 


o bien, dentro del mismo orden de aproxi- 
mación : 





Ay E Av, , . 
q TA + Bro + 15. =0, 
A de 
alq — Go] ht + 17 =0 


De esta ecuación se puede despejar Ay: 
y obtener el valor de yz. En resumen : cuan- 
do se conocen los valores yo, y1, Que COrres- 
ponden a xo y 1, se puede calcular el va- 
lor y», que corresponde a 12= M1 + (11 — xo) 
con tanta mayor aproximación cuanto me- 
nor sea el incremento Axo = 11 — Yo. Aná- 
logamente a partir de ya, y2 se puede calcu- 
lar ya correspondiente a vs = Yo + Z2Axo, y 
así sucesivamente. Como se ve, la obtención 
de una sola integral particular con una apro- 
ximación aceptable es muy penosa y no pue- 
de acometerse sino disponiendo de podero- 
sos medios auxiliares de cálculo. Sin embar- 
go, también podemos repetir aquí que las 
dificultades prácticas no son mucho menores 
si se utiliza el cálculo directo de la fórmula. 
Todavía más: si se consideran ecuaciones 
de tipo más complicado, por más que tengan 
solución formal, el método numérico llega 
incluso a ser ventajoso, y no digamos de las 
ecuaciones que sólo por el método numérico 
son abordables. 


Las ecuaciones de la Meteorología diná- 
mica pertenecen a la peor especie: forman 
un sistema de ecuaciones diferenciales par- 
ciales y no lineales. Son las tres ecuaciones 
fundamentales de la Hidrodinámica, la ecua- 
ción de continuidad, la ecuación de estado 
del aire y la primera ley de la Termodiná- 
mica. Las funciones incógnitas son los tres 
componentes de la velocidad : la presión, la 


temperatura y la densidad, y las variables 


independientes son las tres coordenadas geo- 
métricas y el tiempo. Son, pues, cinco ecua- 
ciones independientes con cinco incógnitas, 
que forman, por consiguiente, un sistema 
determinado. En las ecuaciones de la Hidro- 
dinámica figuran las fuerzas exteriores que 
actúan sobre el sistema y que varían según 
los casos; las principales son la gravedad, 
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el rozamiento exterior y la viscosidad; la 
ecuación de la energía incluye los intercam- 
bios de calor en sus múltiples formas, tam- 
bién variables según los casos. En realidad 
no se trata, pues, de un sistema de ecuacio- 
nes que sea siempre el mismo, ya que la es- 
tructura de las ecuaciones puede cambiar 
radicalmente según la naturaleza de esos 
términos variables. La solución formal de 
esos sistemas es absolutamente inabordable 
en general, pero la verdad es que tampoco 
interesa; los problemas concretos exigen, 
además, la consideración de las llamadas 
condiciones de contorno y condiciones ini- 
ciales; entonces puede llegarse a soluciones 
particulares sin ningún elemento arbitrario, 
es decir, a seis funciones de las coordena- 
das y del tiempo perfectamente determina- 
das, que expresan la velocidad, la presión, 
la temperatura y la densidad. Cuando el sis- 
tema inicial es suficientemente sencillo (por 
la ausencia de los términos más engorrosos, 
como son, por ejemplo, los de la viscosidad 
y los del intercambio térmico) y las condi- 
ciones de contorno muy especiales, - dichas 
soluciones particulares pueden obtenerse en 
forma explícita, pero ni aun entonces es real- 
mente práctico utilizarlas para el cálculo. 
Llegamos, pues, a la conclusión de que lo 


A a 
A ES rt 


h 
a 
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"más conveniente es utilizar desde luego las 
ecuaciones diferenciales en bruto y aplicar- 
les directamente los métodos de integración 
numérica. Ningún hombre de ciencia dudará 
de que así queda virtual- 
mente resuelto el problema 
de la previsión con tanta 
precisión como se quiera. En 
efecto: todos estamos con- 
vencidos de que la atmósfe- 
ra es un sistema sometido 
puramente a las leyes de la 
Física; de que las seis ecua- 
ciones citadas expresan para 
ella el contenido completo 
«le dichas leyes aplicables al 
caso, ya que todos los ele- 
mentos meteorológicos, en 
resumidas cuentas, “se en- 
lazan estrictamente con el 
viento, la presión, la tempe- 
ratura y la densidad, y de 
que toda ley física en cuya 
expresión intervenga el 
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mente detallado y exacto, podría preparar 
una previsión para el día siguiente digna de 
toda confianza. Cuando esta frase fué for- 
mulada no parecía más que una humorada; 





tiempo (la variable indepen- 
diente por antonomasia) 
constituye implícitamente 
una ley' de predicción, la 
predicción es sólo un sub- 
producto de la expresión co- 


Topografía de 500 mb. correspon: 
diente al día 26-VIII-1953 a 03 
CGT, según Jordán. Parte supe- 
rior: situación calculada; parte infe- 
rior: situación observada. Cotas de 
las isohipsas en centenares de pies. 





s1 ahora se considera que una 
máquina calculadora, de ex- 
tensa memoria y gran velo- 
cidad, puede ejecutar el tra- 
bajo de varios meses de un 
equipo de calculadores en 
pocas horas, la frase se con- 
vierte en una promesa de 
éxito para los métodos de 
previsión numérica, 


El primer paso que hay 
que dar, según lo dicho más 
arriba, es la transformación 
de las ecuaciones diferencia- 
les finitas en ecuaciones en- 
tre diferencias; hecho esto, 
es preciso determinar el va- 
lor máximo que puede tole- 
rarse para los incrementos 
finitos de las coordenadas y 
del tiempo, sin comprome- 
ter el buen ajuste de los re- 
sultados; en los ensayos 
efectuados hasta ahora pa- 
rece ser que dichos incre- 
mentos deben ser del orden 


rrecta de una ley natural. Por eso pudo de- 
cirse, y es mucha verdad, que si un equipo 
de meteorólogos trabajase durante algunos 
meses sobre un mapa sinóptico suficiente- 


de los 50 kms. para las coordenadas y de una 
hora para el tiempo; entonces se procede a 
calcular los incrementos de las seis funcio- 
nes fundamentales (componentes de la ve- 
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locidad, presión, temperatura y densidad) 
para cada punto de una red de 50 kms. de 
malla y para una hora después del momento 
inicial al cual se refieren los datos; tomando 
por base este primer resultado sc pasa a 
calcular los valores correspondientes a otra 
hora después, y asi sucesivamente hasta lle- 
gar a formular la previsión deseada de vein- 
ticuatro horas o más. Sin embargo, no hay 
que hacerse la ilusión de que por este cami- 
no podría llegarse a ampliar indefinidamen- 
te el intervalo de la previsión: suponiendo 
que la primera base de información fuese 
totalmente exacta, el error inherente al mé- 
todo irá aumentando a cada etapa y llegará 
a hacerse inadmisible más o menos pronto 
según la amplitud elegida para los incremen- 
tos de las variables independientes. 


Todo esto está muy bien como proyecto, 
pero cuando se intenta pasar a la fase prác- 
tica surgen nuevas dificultades. El método 
sólo resulta teóricamente irreprochable cuan- 
do se parte del sistema de ecuaciones com- 
pleto, con todos sus términos, pero ya he- 
mos dicho que se trata de ecuaciones de la 
peor especie; tanto es asi que ni aun sir- 
viéndose de las calculadoras electrónicas más 
poderosas del mundo se conseguiría un re- 
sultado satisfactorio. Pero no hay que des- 
animarse: queda el recurso de mutilar las 
ecuaciones, simplificarlas y examinar hasta 
qué punto los resultados obtenidos concuer- 
dan con la realidad. El recurso no es nuevo 
ni para los matemáticos ni para los fisicos; 
los términos de una ecuación no tienen to- 
dos la misma importancia; algunos pueden 
ser realmente despreciables, en el sentido de 
que, al suprimirlos, las soluciones obtenidas 
difieren muy poco de las soluciones exactas. 
Entonces se ofrecen dos posibilidades : o bien 
suprimir sencillamente en el sistema de ecua- 
ciones tantas veces citadas los términos cau- 
santes de la dificultad, o bien deducir del 
mismo sistema nuevas ecuaciones más fáci- 
les de simplificar. La razón más decisiva, en 
el orden de ideas que estamos desarrollando, 
será, en cada caso, la aptitud del sistema para 
ser tratado por el método numérico. La pri- 
mera simplificación de este tipo fué intro- 
ducida ya por Bjerkness, aunque él buscaba 
soluciones formales; nos referimos al méto- 
do de las pequeñas perturbaciones con el cual 
se consigue linearizar por completo el siste- 
ma fundamental; el sistema linearizado pue- 
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de tratarse con ventaja por el método nu- 
mérico. Sin embargo, hay que reconocer que 
estas soluciones particulares no afectan mu- 
cho al problema general de la previsión, y 
prescindiremos de ellas. 


Afortunadamente, los grandes movimien- 
tos de la atmósfera obedecen a ecuaciones 
muy simplificadas, y como la evolución ge- 
neral del tiempo está ligada con ellos, es na- 
tural que los primeros ensayos de previsión 
numérica hayan tenido ese objetivo. Enten- 
demos por grandes movimientos los que re- 
sultan después de suavizar, en sentido esta- 
dístico, las líneas de corrientes reales, en 
cuya operación pierden todo detalle local. 
Bien considerado, tales movimientos gene- 
rales, o de conjunto, carecen de realidad fist- 
ca, pero esto no impide, como decimos, que 
las leyes fundamentales de la Dinámica si- 
gan siendo válidas y lo sigan siendo en su 
forma más elemental. Se comprende que una 
vez determinado el curso futuro de los gran- 
des movimientos de conjunto, bastan unos 
pequeños retoques locales, enlazados con la 
topografía de la región y asequibles por otra 
vía de investigación independiente, para re- 
matar satisfactoriamente la tarea de la pre- 
visión. 

En resumidas cuentas, el método equivale 
al empleo de un modelo simplificado, obe- 
diente por hipótesis a un sistema de ecua- 
ciones que pueden tratarse numéricamente; 
ocurre que la evolución de dicho modelo 
coiricide prácticamente con la de la atmós- 
fera a grandes rasgos. 


Si bien muy recientemente se está traba- 
jando ya con modelos baroclinos, nos con- 
tentaremos con algunas indicaciones acerca 
del modelo barotrópico, al que todavía le 
está reservado un considerable porvenir. En 
este modelo se supone que las superficies 
isobáricas y las isotermas equivalentes son 
paralelas y por lo tanto el flúido se compor- 
ta casi como incompresible; además se pres- 
cinde de la viscosidad y se considera que el 
régimen es adiabático; la consecuencia más 
importante es que la vorticidad absoluta se 
conserva, y como la ecuación de la vortici- 
dad es de las que mejor se acomodan al tra- 
tamiento numérico, el modelo se presta muy 
bien al uso práctico. Para que pueda juz- 
garse hasta qué punto la aproximación ba- 
rotrópica es satisfactoria, damos en la figu- 
ra adjunta un ejemplo tomado de Charles L. 
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Jordan. La coincidencia parece incluso mu- 
cho mejor de lo que era de esperar, si se 
tiene en cuenta que la atmósfera se aparta 
siempre bastante de la estratificación báro- 
trópica; en particular los movimientos ver- 
ticales solamente aparecen en forma impli- 
cita por las relaciones existentes entre la 

vorticidad y la convergencia horizontal por 
“un lado y entre ésta y las ascendencias ver- 
ticales por otro. 


o ] Pain 

,' La previsión numérica tal como hoy se 
practica tropieza todavía con muy lamenta- 
bles limitaciones: en primer lugar porque 
los distintos autores no andan todavía muy 
seguros sobre el sistema de ecuaciones bá- 
sicas más conveniente; es de esperar que a 
miedida que los ensayos se multipliquen, la 
éxperiéncia, supremo juez, decidirá y se ha- 
:brá superado la fase de titubeos; se habrá 
fijado una base permanente y digna de con- 
“fianza. Por otra párte, la extensión a la cual 
se ha aplicado hasta ahora, salvo alguna ex- 
cepción, es relativamente pequeña, y esta 
circunstancia tiene mucha mayor. importan- 
cia de lo que a primera vista podría pensar- 


se; en efecto, al limitar la extensión del cam- , 


po sometido al método, se introducen 1pso 
facto contornos artificiales, que por el hecho 
de serlo, condicionan la estructura de las 
soluciones; no olvidemos que las ecuaciones 
entre derivadas parciales no determinan: por 
si solas ningún problema y que hace, falta 
añadir .el comportamiento de las soluciones 
en los bordes del recinto dentro del cual van 
a téner validez; cualquier alteración en di- 
chas. condiciones de contorno .lleva consigo 
una”, alteración correspondiente que se pro- 
cometidos “allí: repercutirán más O .menos 
pronto y con mayor o menor intensidad so- 
bre todos los puntos de la región; la única 
manera de disminuir ese efecto pernicioso 
de la limitación del campo sobre la bondad 
de la previsión. numérica consiste en alejar 
“dichos límites, tanto más cuanto más dila- 
tado tenga que ser el plazo de la previsión, 
esto quiere decir que hace. falta atender a 
lo que pasa en puntos muy remotos del que 
va a.ser objeto de la previsión, con tanta 
"meticulosidad como, sea posible. El camino 
“del -perfeccionamiento por lo que afecta a 
este extremo es aumentar cada vez más la 
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extensión de las cartas sinópticas, procuran- 
do, al mismo tiempo, que sus fronteras dlis- 
curran a través de lugares de tranquilidad: 
meteorológica, es decir, lugares donde el. 
tiempo permanezca sensiblemente invariable ;: 
para determinarlo hace falta acudir a la Cli-- 
matología; que' adquiere,.con eso, una 1m- 
portancia casi insospechada. en. relación 'COn! 
la previsión a cortó plazo y en un séntido: 
que no es el que se le atribuía clásicamente. 
Si se tiene presente que el intercambio entre: 
los dos hemisferios Norte y Sur es prácti- 
camente nulo, la frontera ideal la' constituye: 
el Ecuador; la única objeción que puede: 
oponerse es de carácter práctico y se funda. 
en la enorme extensión de un hemisferio y: 


-pero sí el método numérico ha de prosperar,. 


no hay más remedio que ir extendiendo lo: 
más rápidamente posible el dominio de apli- 
cación hasta llegar a todo el hemisferio, y 
no esporádicamente, como se ha hecho ahora: 
alguna que otra vez, sino sistemáticamente.. 


En otro sentido es también necesario pro-- 
gresar mucho para aumentar el rendimiento 
del :método. Nos referimos a los datos in1-- 
ciales: es evidente que el mapa previsto nun- 
ca podra ser mas exacto que el mapa bási- 
si éste contiene errores, aquél los con-- 
tendrá mayores; esta dificultad pesa también: 
y muy onerosamente sobre los métodos ac- 
tuales de: previsión empírica, pero resulta 
todavía más: perentoria cuando de la previ- 
sión numérica se trata: de nada sirve afinar 


.el instrumento de cálculo si la primera ma- 


teria es «defectuosa. Hay que reconocer que 
tal vez sea ese el mayor obstáculo que se 
levanta frente a todos los métodos de pre- 
visión;-antes hemos hablado de la red ideal 
de 50 kms. de intervalo; cuéntense las esta- 


ciones oceánicas que serían necesarias, y de- 


cimos “oceánicas. porque la densidad de las 
redes continentales, salvo en ciertas regiones 
es más que satisfactoria eh 
cuanto a estaciones de superficie. La única. 
solución que, se vislumbra para tan arduo 
problema es la instalación de un gran nú- 
mero de estaciones automáticas dotadas de 
emisoras radio. Cuando los datos sean sufi- 
cientes y suficientemente exactos habrá que 
procurar que el análisis sea proporcionalmen- 
te perfecto; esto quiere decir emplear más. 


tiempo del que ahora se dedica a dicha ope- 


ración; no creemos que la dificultad sea muy 
grande desde el momento que los plazos de 
previsión hayan crecido sustancialmente: 
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cuando el método numérico sea capaz de 
proporcionar previsiones aceptables con se- 
tenta y dos horas de antelación, no será mu- . 
cho gastar seis horas en la preparación del 
diagnóstico. 


Nos encontramos todavía un” poco lejos 
del ideal; mientras tanto hemos de recorrer 
algunas etapas intermedias, mezclando el 
método numérico con los métodos tradicio- 
nales. El método numérico no es capaz, n1 
lo será en mucho tiempo, de llegar a una pre- 
visión cuantitativa de las precipitaciones; ya 
será mucho que pueda ofrecernos una carta 
isobárica detallada y fidedigna; con ella to- 
dos los meteorólogos están en condiciones 
de pronosticar la distribución de los meteo- 
ros, El programa para un futuro próximo 
constará, pues, de dos partes, de las cuales 
sólo la primera será cuantitativa y objetiva 
“y consistirá en la confección de la carta 150- 
bárica prevista; la segunda parte, más bien 
cualitativa y más o menos subjetiva, con- 
'sistirá en la interpretación de la primera, en 
términos meteorológicos, teniendo en cuen- 
ta la topografía subyacente y demás circuns- 
tancias modificativas. El trabajo del meteo- 
rólogo no se apartará mucho del que hoy 
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realiza, salvo que la preparación de la carta 
sinóptica modificada, que hoy es una labor 
personal suya, será una tarea mecánica, casi 
sin intervención humana. El progreso que 
así se obtenga no será pequeño, pues ocurre. 
que la mayor parte de los errores que hoy 
se cometen en previsión proceden de imper-. 
fecciones cometidas en el trazado de la carta: 


t 


isobárica evolucionada. | 


o bo 


Es de esperar que dentro de muy pocos; 
años se hayan organizado algunos ' centros. 
internacionales de análisis dotados de todos; 
los medios necesarios para confeccionar por¡ 
el método numérico cartas previstas, de ex- 
tensión hemisférica, y que dispongan tam-: 
bién de medios de difusión para que estas! 
cartas lleguen regularmente a todas partes; 
y los meteorólogos locales puedan utilizarlas: 
como base de sus pronósticos. Hoy en día 
los meteorólogos se muestran reacios a utt-! 
lizar análisis hechos por los actuales centros; 
de información, porque saben cuánto pesa! 
todavía, por desgracia, sobre dichos análisis: 
el factor personal, pero recibirian con com-i 
placencia un análisis enteramente objetivo e; 
impersonal, que sólo los métodos numéricos, 
de integración son capaces de proporcionar. 
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derecho de hipoteca sobre aeronaves 


Por FRANCISCO LOUSTAU FERRAN 


Es derecho real de hipoteca que tradi- 
cionalmente sólo podía recaer sobre bie- 
nes inmuebles se ha extendido en los tiem- 
pos modernos de forma muy acentuada a 
los bienes de naturaleza mobiliaria. Per- 
teneciendo la aeronave a esta última ca- 
tegoría de bienes, es evidente que sobre 
ella puede constituirse aquel derecho real. 
Tiene la hipoteca como ventaja fundamen- 
tal la de servir de garantía al acreedor 
sin que el propietario se vea desposeido 
del objeto; por ello se ha generalizado 
extraordinariamente en el mundo econó- 
mico actual y constituye hoy una figura 


Comandante Auditor del Atre. 


jurídica de primer rango en la vida del 
crédito. 


La aeronave, como objeto de derecho 
e instrumento de garantía, no podía estar 
al margen de esta institución tan impor- 
tante. Sin embargo, se han esgrimido ar- 
gumentos tanto de orden teórico como: 
práctico para criticarla, y en el orden de 
las realidades no ha adquirido el desarrollo: 
y extensión que pudiera pensarse. 


En primer lugar, se ha acudido a la con-. 
cepción tradicional de la hipoteca como de-; 
recho real sobre bienes inmuebles para de- 
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clarar la imposibilidad de su aplicación « 
la aeronave. Este argumento, sin embar- 
go, carece de valor en el derecho moder- 
no, donde se ha dado paso a la hipoteca 
mobiliaria con gran amplitud, suprimién- 
dose la exigencia de la condición de inmue- 
ble en el objeto. La aeronave, con su fácil 
identificación, pertenece al grupo de los 
bienes registrables que, al ser susceptibles 
de publicidad, lo son también de derechos 
reales de garantía sin desplazamiento de 
posesión al acreedor. 


Se dice también que al constituir la aero- 
nave una cosa compuesta, reunión de ele- 
mentos integrantes susceptibles de sepa- 
ración, es difícil que pueda ser objeto de 
hipoteca, derecho real que debe recaer so- 
- bre objetos perfectamente determinados e 
inmdividualizados. Existe el peligro para el 
acreedor de ser desposeido de una parte 
considerable de su garantía si se separan 
de la aeronave alguno o algunos de los ele- 
mentos que le dan mayor valor: los moto- 
res, por ejemplo: Pero es preciso tener en 
cuenta que la hipoteca recae sobre el con- 
junto de cosas simples que integran la aero- 
nave, rio sobre las cosas aisladamente. Por 
ello, pueden cambiarse los elementos y la 
hipoteca permanece sobre el.conjunto. Si 
un motor se separa de la aeronave será 
para ser reemplazado por otro análogo si 
se-quiere que el aparato siga prestando la 
misma utilidad económica, y, en ese caso, 
el derecho de hipoteca se extiende al nue- 
vo motor como integrante del conjunto. 
E igualmente es posible cubrir ese riesgo 
del menor valor especificando los elemen- 
tos a que la hipoteca se extiende. 


. Se alega también por los adversarios de 
la hipoteca aérea que la fragilidad de la 
aeronave es un obstáculo fundamental 
para la conservación de la garantía real. 
El medio en que la aviación se desenvuel- 
ve supone un riesgo, y, generalmente, en 
caso de accidente se produce la destrucción 
total del aparato, con lo que el acreedor 
pierde el objeto que garantiza su crédito. 
Este peligro, sin embargo, es cada día me- 
nor, dado el constante mejoramiento de 
las condiciones del vuelo, tanto por la per- 
fección de los aparatos modernos como 
por el progreso del sistema de ayudas a la 
navegación. Pero, además, el acreedor pue- 
de, por otra parte, cubrir este riesgo ha- 
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ciendo que se constituya o extienda el se— 
suro a la garantía de su crédito. 


Otro argumento que se emplea contra. 
la hipoteca es el de que, a pesar de la se- 
guridad actual del vuelo, la vida económi- 
ca real de la aeronave es muy corta, pues- 
los continuos progresos técnicos convier- 
ten una aeronave en anticuada tan sólo en: 
el transcurso de unos años. Al perder gran. 
parte de su valor no presta la garantía dell 
crédito a que está afectada: Pero este pe- 
ligro puede obviarse estableciendo plazos 
cortos en los préstamos, o bien generali- 
zando la idea de la hipoteca de flota, en 
virtud de la cual se grava la totalidad de 
los aparatos de una empresa globalmente 
y aunque sean sustituidos por otros. 


Se dijo también en los primeros tiem- 
pos de tratarse el: problema que las aero- 
naves tienen poco valor para servir de ga- 
rantía y además una venta difícil como 
ejecución hipotecaria. En la actualidad 
este argumento carece de consistencia, 
pues hoy los grandes aparatos de trans- 
porte tienen un valór considerable y serían 
igualmente de fácil venta judicial en caso 
de embargo y ejecución. i 


Por otra parte, se dice: la hipoteca de 
aeronaves tiene hoy poca aplicación, pues 
la mayor parte de las empresas aéreas de 
los distintos países o pertenecen total o 
parcialmente al Estado o están fuertemen- 
te subvencionadas por éste y no necesitan 
de crédito privado. Este argumento tiene 
también poco valor, pues si bien es cierto 
que en muchos casos se da la propiedad o 
la protección estatal, existen, no obstante, 
en muchos países empresas meramente 
privadas que se desenvuelven con sus me- 
dios propios y. necesitan usar del crédito 
para conseguir ayuda financiera. Aparte 
de que en muchos casos los Estados pue- 
den también necesitar de esa ayuda en las 
empresas de su propiedad o en las que pro- 
tegen con sus subvenciones. 


Otro argumento contra esta forma de 
hipoteca es el del peligro que supone para 
el acreedor la falta de reconocimiento in- 
ternacional de sus derechos de garantía. 
La movilidad de la aeronave supone un 
riesgo para el crédito que garantiza, ya 
que al pasar a otro Estado puede escapar 
a la legislación que constituyó la hipoteca 
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y con ello. desaparecer su eficacia jurídi- 
ca. Pero «contra esto puede alegarse que, 


aparte de que las normas de derecho in- 


ternacional sobre aplicación del derecho 
extranjero. pueden resolver.la cuestión en 
muchos casos, los Estados se han preocu- 
pade del problema y por. ello se elabora- 
ron los proyectos de C. 1. T. E. J. A.-(Co- 
misión Internacional de Técnicos Jurídicos 


Aéreos), que condujeron al Convenio In- 


ternacional de Derechos sobre aeronaves 
celebrado en Ginebra en 1948, que consti- 
tuye-un importante ensayo de armonlja, in- 
ternacional en esta materia: 


En resumen, a pesar de la severa crítica 
sufrida, es innegable que la hipoteca de 
aeronaves es una realidad y que todas las 
razones que se alegan en su contra son re- 
batidas con argumentos convincentes. La 
hipoteca de aeronaves es o puede llegara 
ser una mstitución de gran importancia, 
pues dado-el valor actual de los grandes 
aviones las empresas precisan “acudir al 
crédito para su construcción, adquisición 
y explotación. La facilidad de identifica- 
ción y los sistemas modernos de 'publici- 
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dad registral hacen de la áéronave un 1hueñ. 
instrumento de crédito. 


a, 


- En las legislaciones de los diversos pai- 
ses existe gran variedad de criterios res- 
pecto a la “hipoteca de aeronaves. Preci- 
samente la falta de uniformidad interna- 
cional, en cuanto a ella se refiere, hace muy 


y 


difícil que se llégue a aceptar uni convenio 


qué garantice el reconocimiento interna- 
cional de los derechos de garantía. El ci- 
tado Convenio de Ginebra de 1948 fué di- 
fícil en su concepción y: elaboración Y.po- 


see poca vigencia práctica .ya que tan sólo 


ha sido ratificado por unos cuantos Esta- 


dos. Los países se resisten a recónocer de- 


rechos que su legislación no conoce y que 
por su exotismo serían de muy difícil apli- 
cación práctica. 


Algunos Estados desconocen totalmen-: 
te la hipoteca y otros, en cambio, la acep-. 
tan y regulan más o menos de acuerdo con' 


la adición latina de la institución. 


Como principales países que no admi-' 


y ten lá hipoteca de aeronaves se encuentran : 


l. Suiza. El derecho suizo no la ad- 
mite por no extender a bienes que no sean 
inmuebles la garantía hipotecaria. Sin em- 
bargo, a causa de las ventajas que podría 
reportar esta institución para el ejercicio 
del crédito, se buscaron fórmulas de ána- 
logía que realmente no dieron resultado 
práctico. Se quiso equiparar a la prenda 
sin desplazamiento sobre el ganado o sO0- 
bre empresas de ferrocarriles o navega- 
ción, y, especialmente, a la hipoteca sobré 
buques instituída por la Ley de 28 de oc- 
tubre de 1928 (1). Pero para establecer la 
hipoteca sobre aeronaves se requiere un 
sistema de publicidad, y como en Suiza el 
registro aeronáutico no tiene más que 
efectos de derecho público, es práctica- 
mente maplicable esta institución. Holfs- 
tetter señala que la falta de un registro ae- 
ronáutico con efectos semejantes al regis- 
tro de buques impide la creación de una 
hipoteca sobre las aeronaves; además, in- 
cluso si se poseyera este registro ideal, la 
mexistencia de convento internacional ha- 
ría muy dudosa la eficacia de una hipoteca 
establecida sobre un objeto destinado a 
cruzar sin cesar las fronteras. Por eso, st- 


(1) Riese y Lacour: «Précis de Droit Aérien». Pa- 
rís, 1951. 
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gue diciendo Holfstetter: «Muy sabia- 
mente el legislador suizo ha preferido es- 
-perar un acuerdo internacional sobre la 
materia antes de crear una nueva institu- 
ción, que sin él quedaría en letra 
muerta.” (1). 


- 2. Inglaterra. En este pais las aero- 
naves están también sometidas a las dis- 
posiciones generales sobre los bienes mue- 
bles («chattels»), y, por consiguiente, no 
es.-admisible la hipoteca. Sólo puede esta- 
blecerse como derecho real de garantía el 
de prenda («pledge»), en que el deudor 
ha de transferir al acreedor la posesión de 
la cose, lo cual supone para el propietario 
su pérdida y, consiguientemente, la pérdida 
de la explotación, circunstancia que la hace 
inaplicable prácticamente en el crédito de 
aeronaves. También puede utilizarse el 
«chattel mortgage» en que se emplea el bo- 
leto de venta («bill of sale»), por el cual 
se transmite condicionalmente la propie- 
dad al acreedor y cuyo objeto es proteger 
a los acreedores contra posibles fraudes, 
fáciles en los bienes de naturaleza mob1- 
liaria. Otra institución de garantía sobre 
muebles, regulada también en el derecho 
inglés y aplicable a aeronaves, es la «hire- 
purchase». contrato por el cual se adquie- 
re un avión comenzando el adquirente 
como arrendatario, pero con el derecho de 
obtener la propiedad mediante el pago del 
precio de compra. Es decir, viene a ser un 
contrato de arrendamiento en el que el 
arrendatario mantiene un derecho de op- 
* ción sobre la cosa arrendada. 


_ La hipoteca aérea, en consecuencia, es 
también inaplicable en Inglaterra. Algu- 
nos autores propuenan que debería acep- 
tarse la forma de hipoteca vigente para los 
buques regulada en la «Merchant Shipping 
Act» de 1894, lo cual sería un primer paso 
para el establecimiento de un sistema efi- 
caz de gravar las aerónaves (2). 


3. EstadosUnidos. En el derecho nor- 
teamericano tampoco existe la hipoteca 
sobre aeronaves, pero, con posterioridad a 
la segunda guerra mundial, se han genera- 
lizado unas instituciones de garantía cuya 


(1) Bernard Hofstetter: “L'hypotheque aérienne». 
Lausanne, 1950. j 


(2) Richard O. Wilberforce: «Derechos de garan- 
tía («mortgages>) sobre aeronaves». Buenos Aires, 1950. 
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necesidad era evidente para la financia- 
ción de las empresas. 


Las principales formas empleadas son 
el «chattel mortgage», el «equipment 
trust», la «conditional sale» y el «fleet 
mortgage». 

El «chattel mortgage», similar al inglés 
a que antes se ha hecho referencia, pre- 
senta características diferentes en la legis- 
lación de los diversos Estados federales, 


pero supone una forma de garantia sobre 


bienes muebles muy generalizada en.todo 


el pais. 


El «equipment trust» es una forma de 
garantía que se usó mucho por las empre- 
sas de ferrocarriles y que tiene hoy gran 
aplicación en el crédito:aéreo. Junto a la 
aeronave se someten a la garantía los-re- 
puestos especificados en una lista detalla- 
da y que se guardan en depósito a lo lar- 
go de las rutas aéreas usuales y que son 
intercambiables (1). 


La «conditional sale» o venta condicio- 
nal'supone una compraventa en la que se 


"(1) ' Otto Riese: «El Convenio de Ginebra de 1948». 
Buenos Aires, 1951. 





¿REVISTA DE AERONAUTICA 


«establece la cláusula especial de que el 
«comprador no adquiere la propiedad hasta 
«que no haya pagado el precio. El inconve- 
niente que podía tener en su aplicación a 
-las aeronaves de hacer incurrir en respon- 
:Sabilidad por daños al propietario vende- 
«dor que no explota la aeronave fué re- 
-suelto por una Ley de 16 de junio de 1948 
«que introdujo una nueva sección (la 504) 
«en la Civil Aeronautic Act, en virtud de la 
«cual el que es propietario de una aeronave 
“únicamente a título de garantía no es res- 
«ponsable de los daños causados por la ae- 
ronave en la superficie en tanto que el 
aparato no esté en su poder o bajo su con- 
trol en el momento del daño. 


Por el «fleet - mortgage» se someten 
«como garantía de un crédito todos los 
aviones de una empresa, de modo que cada 
:avión responde de la suma total, y cuando 
“vence la deuda el crédito recae sobre los 
:aparatos (que en ese momento componen 
la flota. Es un contrato hoy muy genera- 
lizado, porque al repartirse los riesgos so- 
'bre varias aeronaves aumenta la seguridad 
«del crédito. 


Como principales países que admiten la 
-hipoteca de aeronaves pueden citarse: 


1. Francia. En Francia el registro de 
aeronaves tiene efectos tanto de derecho 
público como privado y la hipoteca está 
zadmitida expresamente en el artículo 14 
«de la “Loi sur la navigation aérienne”, de 
31 de mayo de 1924, recogido en el artícu- 
lo 12 del «Code de l'Aviation civile et 
-commerciale», de 30 de noviembre de 1955. 
La aeronave se asimila a estos efectos a 
los barcos de río y se le aplica la Ley de 
“hipoteca fluvial de 5 de julio de 1917, mo- 
«dificada por la 19 de julio de 1934. En vir- 
tud de sus preceptos no puede establecer- 
se la hipoteca más que por convención de 
“las partes, es decir, se excluye la hipoteca 
legal y la judicial. Solamente pueden cons- 
tituirla el propietario o un mandatario con 
“poder especial, extendiéndose al aparato y 
za todos los instrumentos y accesorios; debe 
¿hacerse por escrito y no produce efectos 
"respecto a terceros hasta que no se ins- 
-criba en el registro de matricula. 


2. Italia. El «Codice della navigazio- 
me» de 30 de marzo de 1942 (arts. 1.022 y si- 
guientes) regulaba la hipoteca aérea que, 
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al igual que en derecho francés, no puede 
ser más que convencional, se extiende so- 
bre la aeronave los accesorios y partes se- 
parables que no pertenezcan a persona dis- 
tinta del propietario, debe contener la in- 
dicación de los elementos de individuali- 
zación del aparato y debe inscribirse en 
el registro aeronáutico para producir ple- 
nos efectos. 


3. Otros países que regulan también la 
hipoteca de aeronaves en análogos o pa- 
recidos términos son: Grecia, Noruega, 
Finlandia (que remiten a las normas de la 
hipoteca naval), Portugal, Yugoslavia, 
Brasil, Uruguay, Venezuela, etc., según el 
artículo 55 del Código aeronáutico argen- 
tino de 1954 se rige también por las pres- 
cripciones del contrato de hipoteca naval 
en cuanto no sean incompatibles con el 
Código, y en el articulo 52 se dispone ex- 
presamente que la hipoteca se extiende a 
la indemnización del seguro por pérdida o 
avería de la aeronave y a las indemniza- 
ciones debidas al propietario por daños 
causados a la misma por un tercero. 


La hipoteca aérea en España.—La Base 
14 de la Ley de Bases para un Código de 
la Navegación Aérea de 27 de diciembre 
de 1947 dispone que serán declarádas las 
aeronaves susceptibles de hipoteca, cuya 
regulación 'se ajustará a lo dispuesto en 
los Conventos internacionales ratificados 
por España y a nuestra legislación hipo- 
tecaria. Para que la hipoteca quede válida- 
mente constituida será precisa su inscrip- 
ción en el Registro Mercantil, 


La Ley de hipoteca mobiliaria de 16 de 
diciembre de 1954 regula la hipoteca de 
aeronaves. En la exposición de motivos se 
dice que se han tenido en cuenta los ac- 
tuales proyectos para la regulación juri- 
dica de las mismas y que en ellos se inspi- 
ran las normas sobre extensión y distribu- 
ción de la hipoteca, prelación de créditos, 
hipoteca de aeronaves en construcción, et- 
cétera. De acuerdo también con dichos 
precedentes se asimila en gran parte esta 
hipoteca a la de buques y se lleva su ins- 
cripción al registro mercantil. 


En los articulos 38 al 41 de la Ley se 
recoge la hipoteca de aeronaves y se dis- 
pone que podrán ser hipotecadas las de 
nacionalidad española que se hallaren ins- 
critas en la sección correspondiente del Re- 
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gistro Mercantil en la provincia donde es- 
tén matriculadas. En cuanto a las aerona- 
ves extranjeras se estará a los convenios 
internacionales y al principio de reciproci- 
«lad. La aeronave en construcción podrá 
hipotecarse cuando se hubiese invertido un 
tercio de la cantidad total presupuestada. 
La inscripción provisional en el registro 
mercantil deberá convertirse en definitiva 
una vez terminada la construcción. a 


La hipoteca comprendera, salvo pacto 
en contrario, la célula, motores, hélices, 
aparatos de radio y navegación, herramien- 
tas, accesorios, mobiliario y, en general, 
pertrechos y enseres destinados al servi- 
cio de la aeronave, aunque sean separables 
de ésta. 


La legislación española pertenece, pues, 
al grupo que admite y regula detallada- 
mente la hipoteca de aeronaves. No obs- 
tante encontrarse la institución desarrolla- 
da en preceptos de derecho positivo, es- 
pecialmente en los países del derecho la.- 
tino, se advierte en el orden práctico que 
el campo de su aplicación es muy reducido. 
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El inconveniente mayor que el uso de la 
aeronave como instrumento de crédito pre- 
senta es la variedad legislativa que impide 
llegar a la plena eficacia,de un acuerdo in- 
ternacional que asegure el reconocimiento 
por parte de todos Tos paises de los dere- 
chos establecidos sobre cualquier aerona- 
ve. El Convenio firmado en Ginebra el 
19 de junio de 1948, con la denominación 
de «Converio relativo al reconocimiento 
internacional de derechos sobre aerona- 
ves», no resolvió el problema. Pecó de ti- 
midez al no establecer uno o varios tipos 
internacionales de derechos de garantía y, 
aún a pesar de su moderación, ha obtenido 
tan sólo un corto número de ratificaciones. 


Hasta que un convenio no tenga gene- 
ralización y amplia vigencia quedará la ae- 
ronave, en su auténtica proyección, que es 
la internacional, privada prácticamente de 
ser un eficaz objeto de crédito y garantía, 
tan necesario en el momento presente en 
que el elevado coste de los modernos avio- 
nes da lugar a constantes y crecientes pro- 
blemas de financiación. 
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ICARO Y CLIO 


Por DEMETRIO IGLESIAS VACAS 


E, que esto escribe es profanp en Aero- 
náutica. Si en lo que sigue se encuentra algún 
detalle técnico, alguna explicación de cómo 
o por qué vuelan las aeronaves, algún tér- 
mino o vocablo del “argot aviatorio”, será 
“pura coincidencia”. 

El que esto escribe tuvo su primer tro- 
piezo con los aeroplanos en el examen de 
Física del Bachillerato. ! 


—¡ Digame!... ¿Por qué se mantienen en 
el arre los aviones? 


La pregunta me tranquilizó. Yo, antes de 
contestar lo que creía que sabía bien, miré 
al auditorio. Después me encaré con don 
Luis, que era el catedrático, y respondí cam- 
panudo: 


—;¡ Por el principio de Arquímedes l—y me 
quedé tan fresco. 

Don Luis se quitó las gafas y me pre- 
guntó sorprendido: 


—¿Por el principio de Arquímedes? ¿Ha. 
dicho por el principio de Arquímedes ? 

—Si, ¡por el principio de Arquímedes !— 
casí repliqué con insolencia. 

—i¡Déjese del principio de Arquímedes y 
digame de una vez por qué suben los aero-: 
planos! | 


Había que prescindir de ese señor. Así 
que empecé a hurgar por los recovecos de 
mis lóbulos cerebrales para ver si daba por 
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allí con alguna explicación que valiera. Y 


contesté : 

.—¡Por la hélice! 

—¿Por la hélice ? 

:No había acertado. ¡No era por la hélice! 
(Pero como él no me lo explicó, tuve que 
esperar hasta el 27 de agosto de 1939 para 
enterarme de que la hélice no es lo esencial 
-en la ascensión y estabilidad de los aviones. 
Cuando, ese día, leí en un periódico que la 
fabrica Heinkel había probado con éxito -un 
«avión de chorro, me acordé de don Luis y, 
aunque él ya no podía oírme, le di la razón.) 


- Al fin salió al encerado. Pintó un ala, pin- 
tó un vector; a seguido otros dos vectores, 
uno horizontal y otro vertical, que formaban, 
con otros dos, un rectángulo del cual era 
«lagonal el primero, que chocaba contra el 
ala; dijo no sé qué de la componente hori- 
zontal, de la componente vertical; del teore- 
"ma de un tal Varigrón, del momento de una 
fuerza; que st la componente vertical vencía 
Ja la fuerza de la gravedad; y no sé qué de 
un ángulo de ataque, y de senos y de tan- 
gentes— Y en la papeleta de examen la pa- 
labra ¡Suspenso! 


Renuncié a aprender la causa de que su- 
ban los aeroplanos. No renuncié, empero, a 
aprobar la Fisica. Repetf; va don Luis ha- 
bía sido tachado de la lista del Registro Civil 
y tuve suerte con el nuevo Catedrático. Me 
preguntó esta vez que por qué flotaban los 
barcos; yo volví a la carga con... el princi- 
pio de Arquímedes y me aprobó. 


$ ko ok 


Después, en alguna parte, he leído que el 
hombre siempre ha anhelado volar. Desde 
los tiempos prehistóricos observaba las aves 
y deseaba imitarlos—¿No sería, lo que de- 
seaba, abatirlas para, con sus carnes, dar sa- 
tisfacción a sus jugos gástricos?... La histo- 
ria de Dédalo e Ícaro... Herón, el antiguo 
matemático... Leonardo de Vinci... Y nada 
más. Lo curioso del caso es que si yo hubiera 
sido consecuente, ya tendría que ser un “as” 
de la aviación, o un supertécnico de la aero- 
navegación, porque los hitos fundamentales 
dle la historia de la aviación han coincidido 
—;¡ vaya a saber usted por qué l—con las efe- 
mérides de mi vulgarisima vida... Juzguen 
ustedes si miento: 


Yo nací un buen dia—es un decir—de 
agosto de 1914, Cuando ocurrió tan feliz 
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acontecimiento mi padre no estaba en casa 
—después he sabido que no hacía falta que 
estuviera—; mi madre sí estaba, y así pude 
respirar por vez primera el aire de mi hogar 
y no el de un tranvía o cosa por el estilo. 
Cuando mi padre llegó llevaba en las manos 
un periódico: 


==¡No sé adónde vamos a llegar! Cada 


guerra es completamente distinta a las an- 


teriores. ¡Qué dirían los que peleaban con 
cachiporras si pudieran leer lo que dice este 
periódico!... Mira. “Ayer los pilotos alema! 
nes y aliados comenzaron a ie fusiles 
y, revólveres de un avión a otro.. | 


4 

' A mi madre, maldita la gracia que le ha: 
cia aquello. A mi también. Lo demostré he: 
rreando. Mi padre cayó en la cuenta de lo 
que habia pasado y acudió a verme. Me des; 
tapó, me miró a la cara, posó sus bigotes en 
mi timón de proa y me tapó otra vez mas: 
cullando disgustado : | 


—;¡ Bah !... 


Cualquiera que fuera fatalista, al enterar; 
se de esto, habría pedido recomendación para 
hacerse bombardero o amsetrallador. Yo, 

nada... Hacia el número 11. 


El 28 de mayo de 1919 estábamos senta- 
dos a la mesa almorzando. Mi padre distraía 
el tiempo entre plato y plato ojeando un "pe- 
riódico. Aunque mi madre estaba preocupa- 
da por otra cosa, la obligó a enterarse de 
una noticia. 


—Mira, Fernanda... ¡Qué adelantos!... 
Te leeré esto—y lo hizo—: “Ayer llegó a 
Lisboa el NC-4 del comandante READ, fina- 
lizando así el viaje trasatlántico que Inició. 
el día 20 en Terranova...” 


¿ 
¡ 
| 


No pudo seguir; mi madre se puso muy 
pálida y dijo que se iba a acostar. Mi padre 
corrió a la calle. Llegó en seguida con un 
señor con un maletín y una señora. A las 
cinco de la tarde me enseñaron ya a mi her- 
mano Pedrin—el doce—, que era de chico 
como yo no había visto a nadie. Mi padre 
me cogió en brazos para enseñármelo, dicién- 
dome con suficiencia: 


—La cigueña, ¿sabes? La cigueña... 


Ahora ya sé que fué la cigúeña la que lo 
trajo. Pero lo sé desde hace poco tiempo. 
Durante mucho, por causa de una asociación 
lógica, estuve convencido de que a mi hier- 
mano Pedrin lo trajo desde Terranova a 
Lisboa, y después de Lisboa a casa, un tal 


.”l 


comandante READ, que debía ser muy ami- 
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go de mi padre para ir a buscarle un niño 
tan lejos... 

¿Debía ser'yo o no aviador ?... 
más... 

A: los seis años fui por primera vez a la 
escuela. Fué el primer día el 22 de julio 
de 1921. Lo tengo apuntado en mi “Diario” 
La impresión fué desastrosa. Aunque la es- 


Pues hay 





El Comandante Read con los Capitanes 
Bellinger y Thewes. 


cuela era de pago—por eso estaba abierta en 
verano—, yo no me encontré a gusto, ni 
muchísimo menos. Llegué a casa deseando 
que no me volvieran a mandar ir. Podría 
ocurrir esto porque como éramos ya cator- 
ce, a mi pobre madre siempre se le olvidaba 
mandar a alguno. Me acuerdo bien de mi 
llegada a casa. Mi padre le estaba levendo 
en el periódico a mi madre: Ayer fué hun- 
dido por primera vez un navío de guerra 
por aviones. El general William Mitchell, 
en una demostración, hundió dos: acoraza- 
dos mediante bombas lanzadas desde sus 
aviones. 

Dejó de leer para dirigirse hacia mí y 
darme una azotaina. ¡Y tenía razón para 
hacerlo! Yo había apostillado la noticia di- 
ciendo alborozado: 

—¡Papá! ¿No podria dejar en paz ese 
señor William a los acorazados y tirar las 
bombas en las escuelas hasta hacerlas trizas ? 

Mi padre—que además de estar siempre 
leyendo los periódicos, ya lo habrán notado 
ustedes, era de los que tienen “cuatro cuar- 
tos”"—estaba decidido a que yo fuera un in- 
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telectual; por lo menos, a que tuviera titulo 
de ello. Fuí a hacer el ingreso el 10 de mayo 
de 1926. El ingreso se podía hacer—ahora 
también—en cuanto se tenían diez años; si 
echan la cuenta, yo ya tenia doce; pero tuve 
que esperar porque mi maestro no opinaba 
lo mismo que mi padre scbre mi capacidad. 
Puedo asegurar que tenía razón mi maestro. 


—¿ Dónde está el Polo Norte, riquin ?, me 
preguntaron. 

¿El Polo Norte? ¿Qué seria eso? Ni pío... 
El pobre pobre profesor se lamentó, compa- 
deciéndome. | 

Entonces no habia periódicos para los ni- 
ños. Si los hicieran—dijo—, éste' habria leí- 
do que ayer, precisamente ayer, día 9, el 
comandante Byrd y el piloto Flovd Blenett 
volaron en un trimotor “Fokker” desde 
Spitzhbergen hasta el Polo Norte y regreso 
en quince horas. Lo habria leido y le habría 
preguntado a su padre que dónde estaba el 
Polo Norte. Y el padre—;¡si es que lee los 
periódicos I—se: lo habría explicado.. 

Yo miré a mi padre. Estaba congestiona- 
do. ¡Decirle a él que si leía los periódicos? 

- Hasta tal punto han coincidido los hitos 
de la Aviación —que interesan a todo el mun- 
do—con las peripecias fundamentales de mi 
vida—, que no interesan a nadie—, que mi 


“Diario”, confeccionado por mi padre, es 
de lo más original. En él puede leerse: 





o Las. 





Sir Charles Kimgsford Smith. 


“Mi hijo—voy a llamarme X. X.—entró 
de aprendiz de zapatero el mismo día que 
Charles Lindberg llegó a París después de 
haber realizado el viaje solo desde Nueva 
York.” 
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“Mi hijo X. X. fué expulsado de la za- 
patería el mismo día que Sir Charles Kings- 
ford-Smith terminó el primer vuelo de Es- 
tados Unidos a Australia.” 

“Mi hijo X. X. se puso por primera vez 
corbata—no hay que decir que de segundo 
cuello—el mismo día que la primera mujer, 
Amelia Earhart atravesó el Atlántico desde 
Terranova a Gales, como pasajera de un 


a, 
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constancia de que yo: Entré de aprendiz de 
zapatero el 21 de mayo de 1927; fuí expul- 
sado de la zapatería el 9 de junio de 1928; 
me puse corbata el 18 de junio de 1928. 
Etcétera, etc. 

Ñ + + + ) 


Le cogí apego al estilo de mi “Diario”, 
y al faltar mi padre segui redactándolo yo 





Llegada de Lindberg a Le Bourget. 


Fokker F. VIL pilotado por Stolz y. Gor- 
don.” | 


“Mi hijo X. X, empezó a intoxicarse con 
nicotina de cigarro barato el mismo día que, 
. transportado por Lindbergh, se llevó. el pri- 
mer correo aéreo de Norte a Suramérica.” 


“Mi hijo X. X. empezó a dejarse enga- 
tusar por las mujeres el mismo día que Ja- 
mes Doolitle realizó el primer vuelo ciego. 
Como'Cupido es ciego, había coincidencia.” 

“Mi hijo X. X. supo por primera vez lo 
que es la noche fuera de casa el mismo día 
que Fritz von Opel se elevó a 100 metros 
en un avión cohete.” 


“Y mi hijo X. X. entró en quintas el mis- 
mo día que Wily Post dió la primera vuelta 
al mundo en un avión sin acompañamiento.” 


De esta manera—no hay que negar que 
era original—mi padre se valía para dejar 


de la misma forma. Cada fecha en él es una 
doble efemérides. Dos hechos extraordina- 
rios, de esos que causan sensación, están cla- 
vados en él por una fecha. Asi, si ustedes 
lo leen, pueden enterarse de que el 30 de 
mayo de 1939 la Pan American Airways Co- 
mienza un servicio trasatlántico regular de 
pasajeros con todo lo que esto significa para 
el dominio del espacio. La noticia es de las 
que deben ocupar columnas y columnas en 
los diarios. Esta las hubiera quizá ocupado... 
si no hubiera sido porque en esa misma fe- 
cha yo fuí licenciado del Ejército. 


En 29 de mayo de 1951, Charles Blair 
se convierte en un héroe y yo en un mártir. 
El, atravesando solo el Polo Norte en un 
P-51; yo, casáandome... 

El 18 de mayo de 1953 se realiza el pri- 
mer vuelo supersónico por una mujer. Jac- 
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queline Cochran—esa misma que está retra- 
tada en un cromo Nestle—, en. un F-86-E 
construido-en el Canadá, bate el record mun- 
dial volando a 1.040 kilómetros por hora. 








o o e 


Willy Post. 


¡El mismo día, mi mujer—que venía entre- 
nandose para ello desde el día siguiente al 
de la -boda—logra lanzar..sus epítetos con- 
tra mí a más de 340 metros por segundo. 





Desde entonces se suceden a «velocidades 
supersónicas, tanto los descubrimientos y 
proezas de la aviación como las peripecias 
de un servidor de ustedes. Para hacerles un 
favor, les contaré sólo las de la Aviación. 
Allá van... 


El 3 de octubre de 1933, el comandante 
J. B. Verdin, de la Armada de los Estados 
Unidos, establece el record oficial de la ma- 
yor velocidad en.el aire, poniéndole en 
1.212 km. p. h. en un avión de chorro F-4D. 


Para lograr el intente—además de otras cO- , 


sas—tuvo el acierto de bautizarlo -con el 
nombre de Skyray (Rayo del Cielo). 


En febrero de 1954 realizan los primeros 
vuelos verticales los aviones Lockheed 
XAFV-1 y Convair XFY-1. . 

El 19 de marzo de 1955, un Thunderjet 
F-84 establece nuevo record de velocidad al 
volar de Los Angeles a Nueva York a 1.040 
kilómetros de promedio. 


“Kilómetros por hora. 
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El 29 de abril de 1955 vuela el primer 
“convertiplano”; un avión experimental Mac 
Donnell, el XV-1. 


El 18 de mayo de 1935, cuatro aviones 
1-84 de la Fuerza Aérea estadounidense es- 


 tablecen un nuevo record para monomotores 


a chorro al volar 6.730 km. desde Japón 
hasta Australia. 


El 1 de junio de 1955, Jacqueline Auriol 


-—¿habrá que llamarse Jacqueline para ha- 


cer estas cosas “—establece un nuevo record, 
de velocidad para mujeres en un avión: 
“Mystére” a 1.151 km. p. h. 

1 


El 20 de agosto de 1955, el coronel Ho- 
race Hanes, en un Supersabre F-100C, es- 
tablece record mundial de velocidad a 1.290. 

El 23 de agosto del mismo año, el capi- 
tán John Hackett vuela en un Canberra de 
propulsión a chorro desde Londres hasta: 
Nueva York y regreso en 14 horas 21 mi- 
nutos. ¡La tripulación desayunó en Londres; 
almorzó en Nueva York y cenó de nuevo! 
en Londres!.. | 
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Amelta Earhart. 





Y les seguiría contando mucho más. Aca- 
so ustedes repararán en que en todas estas 
efemérides no están las españolas. No vayan 
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a creer que no las hay. Sí, y muy buenas. 
Pero es lo que mi padre me decía: “Esas 
no hace falta que las pongamos en tu “Dia- 
rio”. Ten en cuenta que ese diario no lo van 






















El Lookheed XFV-1. 


a leer más que españoles, y esos no las des- 
conocen.” 


Por eso Franco, Ruiz de Alda, Durán, 
Gallarza, Lóriga, Barberán, Collar..., y el 
“Plus Ultra”, el “Jesús del Gran Poder”— 
no están en mi “Diario”... porque no hace 
falta que estén. Esos nombres no se me ol- 


vidan jamás. 
HE E zx 


Tras la hazaña de Kitty Hawk la aero- 
náutica ha avanzado enormemente en los 
últimos cincuenta años. Desde septiembre 
de 1906, en que el brasileño Alberto Santos 
Dumont realiza el primer vuélo en avión en 
Francia, en un aparato que por puro mila- 
gro mecánico no se desencuaderna, hasta el 
agosto de 1956, en que un Bell X-Z, con 
3.540 km-hora de velocidad, se aproxima 
tanto a la barrera térmica, que el que no se 
inflamen avión y piloto ya no es un milagro 
de la técnica, sino un milagro de Dios. 
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Si alguien osara negar este progreso, se 
haría sospechoso “ipso facto” de esquizotre- 
nia y no estaría mal que un psiquiatra lo 
pusiera en observación. Cualquiera enamo- 
rado de la ciencia, de la técnica, de los nú- 
meros, de los diagramas, de los logaritmos, 
de las integrales, etc., dirá que este progreso 
es obra de cerebros con neuronas y de cere- 
bros con células fotoeléctricas. Y no men- 
tiría. Yo no voy a decirlo y a justificarlo, 
porque si ahora me saliera hablando de las 
gasolinas con elevado indice de octano, de 
los motores que funcionan con oxígeno li- 
quido y alcohol, de los motores que hacen 
un ruido de hasta 150 decibelios, del túnel 
aerodinámico de pruebas, del disparador ma- 
nual para pilotos, del “Sonic Wind”, del fre- 
no de agua, de las aleaciones ligeras, de los 
siróscopos, etc., ustedes estarían en su de- 
recho de decirme que no se compaginaría 
esto con lo que dije al principio. Ási, que no 
lo digo. Yo no niego que el que la aviación 
haya hecho del espacio un nudo, acortándolo 


El Coronel Hanes con el F-100C con 


que batió el “record” de velocidad. 


de arriba abajo y de Este a Oeste, empa- 
quetando los cientos de kilómetros en frac- 
ciones de hora, sea obra del cerebro huma- 
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no. Pero nadie podrá refutarme si afirmo 
que también ha sido obra del corazón. De 
ese corazón humano que, si evidentemente 
se arruga como una pasa Oo se estira como 
un acordeón por efecto de esas velocidades 
y de las alturas logradas, tiene unas fibras 
sensibles que se alborozan, obligando a los 
hombres a convertirse en héroes. 


La historia de la aviación no es sólo un 
rosario de fechas que se apelotonan, no es 
sólo una expresión de frutos maduros hijos 
de la ciencia aplicada. Es también, y esto es 
lo que emociona y estremece, una escalo- 
friante sucesión de audacias, heroísmos, re- 
nunciamientos y desintereses. Si mi pluma 
tuviera las calidades suficientes, yo cantaría 
con ella la epopeya del héroe anónimo que, 
se llame piloto de -pruebas o simplemente 
mecánico de pruebas, 'ofrece su vida para 
que los cálculos puedan ser realidad. La his- 
toria de la aviación está llena de hombres de 
estos que ni siquiera son nombres ni hace 
falta ponérselos, porque, como los héroes mi- 
tológicos, más que hombres son simbolos. 


Yo quiero citar algunos, intentando de- 
mostrar que aunque la labor que realizan es 
vulgar, están con ella a uÚn paso de conver- 
tirse en ascetas, en héroes o en mártires. 


Si se dice que la aviación debe mucho al 
hecho de que el piloto de pruebas Robert 
Buck dejara de fumar, no faltarán sonri- 
sitas escépticas. Todos los que fumamos 
—ahora hay que decir “todos los” y “todas 
las”—estamos deseando que nos digan “el 
fumar no hace daño”, para así poder justifi- 
car nuestra esclavitud al vicio de dar chu- 
padas a los pitillos. Aunque, como no tene- 
mos voluntad suficiente para dejar el hábito. 
-st nos justifican lo contrario, es decir, que 
sí hace daño, nos encogeremos de hombros, 
adoptaremos una ridicula postura de suici- 
das en potencia... y seguiremos acudiendo « 
la Tabacalera. 


Robert Buck fumaba. No le importaban 
las náuseas, la acidez estomacal, el nervosis- 
mo..., pero se enteró de que: el alquitrán 
del tabaco se volatiliza tan sutilmente que la 
atmósfera donde pululan fumadores—en los 
aviones— está cargada de ese sutil elemento 
que llega a atascar—por ejemplo—-los girós- 
copos de los sensibles aparatos de la avia- 
ción a ciegas, Y ese gas quie se desprende 
del tabaco, que los químicos llaman CO y 
le dicen monóxido de carbono, ocupa en la 
sangre el lugar del oxigeno de tal manera, 
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que el imtoxicado que vive con él en una 
altitud normal—hbaja—experimenta los efec- 
tos de la atmósfera a altitudes por lo menos 
de 2.000 metros, y además, la nicotina en 
la sangre, restando también sitio para el oxí- 
geno, limita la posibilidad de visión. Esto es 
suficiente para deducir que el tabaco es a los 
aviadores y al vuelo lo que el delegado de 
la U. R.S.S. ala O. N. U. Y Robert Buck, 
sabiéndolo, él, que no pudo dejar el tabaco 
para tranquilidad de su estómago y de sus 
nervios, si prescindió del tabaco en holo- 
causto de la aviación. El que sea fumador 
se dará cuenta de que decir que Robert Buck 
hizo un gran sacrificio no es ninguna exa- 
geración. 
E * * 


Juan Pablo Stapp, Teniente Coronel Mé- 
dico de las Fuerzas Aéreas de los Estados 
Unidos, ha hecho algo semejante. Stapp se 
montó en-úna especie de trineo metálico—el 
“Sonic Wind”—y se expuso a “cada descu- 
bierta” a una velocidad de 1.590 kilómetros 
por hora. Cuando lo leí, me pareció que lo 
hecho por Stapp no tenía mérito alguno. Yo 
no soy de aquellos sesudos varones que se 
oponían a la construcción del ferrocarril en 
España porque aseguraban. que, a la veloci- 
dad de 30 kilómetros por hora el organismo 
humano tenía que saltar en piezas como un 
reloj, en manos de un niño “mecánico”. Al 
contrario, he creído hasta hace poco que el 
cuerpo del hombre podía resistir cualquier 
velocidad, y que corriendo, montado en un 
vehículo, a velocidades disparatadas, a lo 
único que se exponía era a no poder recrear- 
se con el paisaje. Pero... mi hijo mayor es- 
taba estudiando Fisica, y me aclaró que si 
Stapp llevaba una velocidad de 1.590 kiló- 
metros por hora (o lo que es lo mismo, de 
441 metros por segundo), pesaba unos 78 
kilogramos y tardó segundo y quinto de se- 
gundo en pararse, Stapp tuvo que estar so- 
metido a una retardación de 392 metros por 
segundo. Lo que, teniendo en cuenta que en 
el lugar donde hizo el experimento la acele- 
ración de la gravedad era de 9,81 metros 
por segundo, ello significaba que había es- 
tado sometido a una aceleración de 40 veces 
la. de la gravedad. Hasta aquí la cosa no 
tenía nada de particular, pero mi chico me 
aclaró que estar expuesto a una aceleración 
de 40 veces la de la gravedad es pasar a te- 
ner un peso de unos 3.120 kilogramos. Algo 
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así cómo que pára levantar un poco la ca- 
beza tenía que hacer un esfuerzo como para 
levantar un cebón bien preparado para el 
sacrificio. 


“Y es lícito preguntar: “¿Por qué hizo 
Stapp esto? ¿Es que era alguno de esos “ex- 
ternos” que andan sueltos por la calle? ¿O 
es que se dedica a “doblar” a los astros de la 
pantalla en las secuencias peligrosas ?” ¡Ni 
lo uno ni lo otro! Stapp es una persona nor- 
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gesto de Stapp! Lo cierto es que si los inge- 
nieros se han decidido ya a fabricar avionés 
de caza que desarrollen velocidades “hasta 
que el cuerpo aguante”, Stapp les ha mdu- 
cido a ello. 


E E sx 


Hay otro hombre que puede contar lo que 
pasa cuando se tiene un accidente marchan- 
do a velocidades superiores 'a las del sonido. 





Uno de los primeros “derribos” en la guerra del 14. 


malísima. El ha consagrado su existencia a 
demostrar que el hombre no es tan “poqui- 
ta cosa” como creían los ingenieros aero- 
náuticos. Estos no se atrevían a fabricar 
aviones de caza que tuvieran que resistir una 
gravedad superior a nueve veces la normal, 
porque estaban seguros de que el aviador 
que los montara quedaría, después del vuelo, 
tan desintegrado, que habría que recoger de 
él sus trozos en serones. Pero Stapp dijo: 
“¿Por qué nos pasamos la vida subestimando 
al hombre?” ¡Eso mismo he dicho vo mu- 
chas veces, pero no he pasado de decirlo! 
Stapp sí, pasó y "no vaciló en hacer de coba- 
ya para demostrar que los ingenieros eva- 
luaban al hombre muy por lo bajo. Fisica- 
mente es mucho más. Stapp, que todavía 
vive—¡quien lo diríal—lo demostró. Espt- 
ritualmente, también. ¡Basta reparar en el 


Este hombre es George F. Smith, piloto de 
pruebas de un F-100 Super Sabre, avión de 
combate de propulsión a chorro. George se 
tiró en paracaídas del Super Sabre cuando 
éste caminaba a la velocidad de 1.250 kiló- 
metros por hora (velocidad superior a la 
del sonido, ya que ésta es de 333 metros- 
segundo, o lo que es lo mismo: 1.198 kiló- 
metros por hora). El no puede recordar lo 
que sintió y padeció. Copiamos de “Selec- 
ciones” del Reader's Digest (abril, 1956) 
una sucinta exposición de los tormentos A 
que estuvo sometido Smith. «al tirar de 
la palanca de expulsión, el asiento a que 


Smith estaba sujeto con correas fué lanzado 


al espacio dando vueltas, y en sólo una frac- 
ción de segundo perdió varios centenares de 
kilómetros por hora de velocidad. El piloto 
sufrió una presión desacelerativa que se 
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calcula en 40 veces la fuerza de la gravedad. 
Su peso aumentó casi instantáneamente a 
3.600 kilos. Los globos de los ojos casi se 
le salieron de las órbitas y se forzaron con- 
tra los párpados. Las vísceras recibieron vio- 
lentas sacudidas en todas direcciones. Sus 
labios, párpados y orejas aletearon fantás- 
ticamente, en el viento supersónico, cuya 
fuerza arrancó:al aviador su casco y la más- 
cara de oxígeno. La nariz se le desgarró del 
labio superior. El tremendo golpe recibido 


por .el abdomen y el pecho forzó violenta-. 


mente la sangre hacia la cabeza, en donde, 
a su-'vez, fué forzada hacia la cara, desfi- 
gurándole por completo "las. facciones. El 
, tre, empujado a través de la faringe y esó- 
 fago, le infló el estómago como si fuera un 
globo. Es posible formarse una idea de la 
fuerza con que el viento lo golpeó si se con- 
sidera que, mientras que la fuerza de un 
huracán de 160 kilómetros es de 585 kilos 
por metro cuadrado, el cuerpo de Smith re- 
cibió un choque mayor que el de diez hura- 
canes: 6.050 kilos por metro. cuadrado...” 


Para qué seguir. Un Goya que lo hubiera 
tomado por modelo para uno de sus “esper- 
pentos” habría realizado una obra genial. 
Antes del accidente, Smith pesaba 96 kilos y 
cuando estaba en el hospital pesaba 68. ¿Se 
imaginan lo que es pasar de 96 kilos a 3.600 
y en seguida a 68? 


Hasta aquí esto no es más que la descrip- 
ción de un accidente. Pero lo grande del 
caso es que Smith' está volando otra vez. 
¿Se puede llamar a esto valor? ¡Se le pue- 
de llamar valor!... Yo he intentado tener una 
definición exhaustiva de lo que debe tomarse 
por valor. O sea, enterarme qué es, en defi- 
nitiva, eso de lo que yo estoy ayuno. Casi 
sin querer me dieron la definición exacta... 
Un Capitán que tuve en la guerra tenía fama 
de valiente. Yo le pregunté en una ocasión: 
“Mi Capitán, ¿por qué es usted tan valien- 
te?” Su respuesta fué tajante: “El valor se 
compone de dos mitades: una, meter mie- 
do... Otra, disimular el que se tiene.” No 
creo que haya otra definición más gráfica 
del valor. ¡Valor es disimular el miedo! 


E + >* 


Cuando leí que en los aviones a chorro se 
utilizaba oxígeno líquido para las tripulacio- 
nes, eché una miradita al calendario por si se- 
nalaba que estábamos a 28 de diciembre. Eso 
de oxigeno liquido me pareció una “inocen- 
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tada”. Hasta donde yo había aprendido de: 
Física, sabía que los físicos llamaban al oxí- 
geno, hidrógeno y nitrógeno, “gases perma- 
nentes”. Claro que yo siempre he ido muy: 
atrasado con respecto a los descubrimientos. 
científicos, lo suficiente como para ignorar,. 
todavía, que hace ya mucho tiempo que los. 
sabios dijeron que lo de “gases permanen-- 
tes” era una broma y que ya, el oxígeno, et-- 
cétera, pueden presentarse en chorros. Me- 
dijeron que cambiaron de parecer y empeza- 
ron a sospechar que el oxígeno se podría li-- 
quidar cuando descubrieron lo del “punto: 
crítico”. El “punto crítico” es—según creo—- 
un punto del plano que corresponde a una. 
línea de temperatura—isotérma la llaman—- 
por bajo de la cual el gas puede ser líquido- 
y por encima siempre gas. e 
Total, que el oxígeno se puede vender em 
botellas que, ¡ay!, si se abren, si dejan salir. 
un chorrito del contenido, 'ya nos podemos. 
poner a temblar. Y nunca mejor empleada: 
esta expresión, pues no creo que nadie deje- 
de tiritar si le pega en el cuerpó"un líquido 
que está, nada menos, que a la temperatura 
de 182 grados por debajo del cero centi- 
grado. : : 
Alguna vez le han preguntado: “¿Por qué: 
hace usted eso, Smith?” Y, ¿saben lo que: 
ha contestado? Puesto esto: “¡Alguno tiene: 


que hacerlo!” 


La respuesta nos deja tan helados como: 
si ya tuviéramos el oxigeno ese bañándonos. 
el rostro. ¡Alguien tiene que hacerlo!... 


Y no crean ustedes que el dinero, como» 
premio, entra a espuertas por su casa. Este 
ejemplo maravilla más si tenemos en cuenta. 
que lo hace así, por nada. Y no es caso úni-- 
co. Verán: 

Cuando el X-I estaba listo para romper la: 
“barrera del sonido”, se buscó un piloto de- 
pruebas para montarlo. Se ofrecieron hasta: 
150.000 dólares de premio (¡Unos seis mi-- 
ones de pesetas!) Y, ¿quién lo hizo? El Ca-- 
pitán Charles Yeager... sin cobrar ningún: 
“plus” sobre su paga de Capitán. Porque... 
¡Alguien tenía que hacerlo! 

Ahora se explica que la Aviación haya po-- 
dido avanzar como lo ha hecho. Debe mucho: 
a la Ciencia y a la Técnica; a los físicos, a. 
los químicos, a los ingenieros y a los mate-- 
máticos. Pero: ¿díganme ustedes? ¿Podría. 
haberlo hecho si no existieran estos hombres. 
que hacen esas cosas porque ¡alguien tiene- 
que hacerlas !? 
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Presupuesto Militar de los Estados Unidos 


para 1958-1939 


Pedatmata por el Presidente Eisenho- 
wer, ha sido sometido al Congreso el pro- 
yecto del presupuesto para el ejercicio finan- 
ciero 1958-59, el cual dará comienzo el 1 de 
julio. 

Los gastos pre- 
vistos represen- 
tan una cantidad 
total de 73.900 
millones de dóla - 
res, lo cual cons- 
tituye la cifra 
más elevada que 











se ha registra- OTROS DEPARTAMENTOS 
do en tiempo de 36 % 
paz. 28.100 MILLONES 


También expo- 
ne dicho proyec- 
to, que se ha pre- 
visto recaudacio- 
nes por un total 
de 74.400 millo- 
nes de dólares, 
que constituye un 
superávit de 500. 


Para las necesidades de defensa, com- 
prendida la ayuda al exterior, se han asig- 
nado 45.800 millones de dólares (64 por 100) 


aproximadamente. 


Para la defensa propiamente dicha, el 
Departamento de Defensa dispondrá de 
39.788 millones de dólares, con la distribu- 
ción del cuadro que figura en la página si- 
guiente. 


Del mensaje del Presidente Eisenhower 
se deducen los guientes detalles : 


PROYECTO DE PRESUPUESTO GENERAL PARA 
1958-59 






45.800 MILLONES. 


roraL 73.900 MILONES DE DOLARES 


En el futuro se concederá una mayor im- 
portancia a los estudios sobre ingenios tele- 
dirigidos y cohetes; a este efecto, se reserva 
un crédito de 5.300 millones de dólares, con- 
tra 4.300 nullo- 
nes en 1957-38 y 
3.000 millones 
en 1956-57. 


Asimismo, se 
asigna para in- 
vestigaciones 
fundamentales 
un crédito de 300 
millones de dó- 
lares. 


" DEFENSA 
Ss4% 






Para los diver- 
sos proyectos de 
investigación y 
estudio, se prevé 
un crédito de 
2.075 millones de 


dólares, que se 

distribuyen como 

Sigue: 

Dólares 

Para la Oficina de Proyectos ... ... ... 199.100.000 
PIEL 0 ae a dor a ara. 1F00-000.000 
Marina ... +... 605.000.000 
USAR ui 730.000.000 
Proyectos especiales ... ... . 81.200.000 


En lo que concierne a la adquisición de 
materiales, se asigna 6.904 millones de dóla- 
res para aviones y 3.300 millones para inge- 
nios teledirigidos. 
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La USAF y la Marina tendrán unos efec- 
tivos, en pie de guerra durante el próximo 
ejercicio, de 27.000 aviones, y las nuevas 
adquisiciones solamente alcanzarán a 1.600 
aviones. 
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USAF.—105 Alas, que se distribuyen : 


43 para el Mando Aéreo Estratégico. 
27 para el Mando Aéreo de Defensa. 
35 para el Mando Aéreo Táctico. 





ASIGNACIONES 


Dirección y coordinación de la defensa del territorio ... 

A 

IMATIDA 0 ei a a 

Gastos militares diversos ... ... ... 0... 2... ... 

Aumento de pagas del personal civil ... ... 

Comisión de Energía AAtÓMICA ... ... 0... ..o.o 0... 0... +... 

Entretenimiento de los depósitos ydesarrollo de la pro- 
ducción de armamento +... 2... ..o ..oo..o ueno... ... e. 

'Ayuda mutua y ayuda al exteri0r ... ... ... ... coo... 


- 


TOTAL GENERAL +... +... ... +. 


1959 1958 1957 
(EN MILLONES DE DOLARES) 
215 21 14 
18.736 18.441 18.362 
8.880 9.043 9.062 
10,913 10.640 10.398 
829 716 601 
205 — — 
5.550 2.300 1.990 
422 565 490 
3.085 3.145 3,495 
45.835 44.871 44.412 





La Marina ha previsto la adquisición de 
los siguientes navíos: 
11 destructores y fragatas armadas con 
ingenios teledirigidos. 
1 submarino atómico, acondicionado pa- 


GASTOS DE DEFENSA EN 1957 -58 
44.871 MILLONES DE DOLARES 

















-9043 
EJERCITO 


10640 
MARINA 


GASTOS 
DIVERSOS 


COMISION 
ENERGIA 
ATOMICA 


DEPOSITOS 
21 - DIRECCION 


DEFENSA 
TERRITORIO 


.ra el lanzamiento de ingenios teledi- 


rigidos. 
4 submarinos atómicos. 


El citado proyecto del presupuesto prevé 
los siguientes efectivos y dotaciones de las 


Fuerzas Armadas: 


ENTRETENIMIENTO N 
ARMAMENTO 


Contará con 19.142 aviones aptos para el 
combate y 850.000 hombres. 


Marina. 


864 navíos, de los cuales 396 de guerra. 


GASTOS DE DEFENSA EN 1958-59 


45.835 MILLONES DE DOLARES 


GASTOS DIVERSOS 








AUMENTO PAGAS 


COMISION ENERGIA 
ATOMICA 


ENTRETENIMIENTO 
DEPOSITOS 
ARMAMENTO 





10913 
MARINA 













AYUDA MUTUA 






8880 
EJERCITO 










16 Grupos de aviones embarcados. 


20 Escuadrillas de Defensa, embarca- 
das, contra los submarinos. 


8.054 aviones aptos para el combate. 


630.000 hombres, 


124 


Número 207 - Febrero 1938. 
Ejército. 


14 Divisiones. 
6 Regimientos. 


l nueva formación de combate blin- 
dada, de alrededor de 5.000 hom- 
bres. 


2 Brigadas. 


3 Grupos de Infanteria de Combate. 


4 Formaciones dotadas con armas 
atómicas. 


96 Batallones de DCA (gran parte de 
ellas serán dotadas de proyectiles 
“Nike-Hércules”). 

5,439 aviones. 
870.000 hombres. 


Infantería de Marima.. 


3 Divisiones. 
3 Escuadras aeroportadas. 


175.000 hombres. 
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Las Fuerzas Armadas de los Estados Uni- 
dos, tal como se prevé en el presupues- 
to 1958-59, tendrán las siguientes caracte- 
rísticas. 


1.2 Numéricamente serán inferiores, pe- 
ro, sin embargo, estarán mejor equipadas. 


2.2 Se concederá una mayor importancia 
a los ingenios balísticos, submarinos armados 
con dichos ingenios y a la defensa contra 
los mismos. 


3.2 Descentralización, más acentuada, de 


las fuerzas de represalias. 


3 


4 Modernización del sistema dé alerta, 


anticipada. 


5/2 Proyectos e investigaciones funda- 
mentales en el dominio de la locomoción: 
espacial. 


1 
1 
15 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 207 - Febrero 1958 


Información Nacional 





, 


ENTREGA DE DIPLOMAS EN lA ESCUELA SUPERIOR: DEL AIRE 


- 
* 


: El día 25 de enero tuvo lugar, en la Es- 
cuela Superior del Aire, la entrega de Di- 
plomas a la XV promoción de Jefes y Ofi- 
ciales que ha cursado sus estudios en dicho 


Centro. 


Representó al Ministro del Aire, en dicha 
ceremonia, . el Teniente General Fernández 
Longoria, Jefe del Estado Mayor del Aire, 
y asistieron, entre otras personalidades mi- 
litares, el Teniente General Rubio, Jefe de 
la Defensa Aérea; el Teniente General Cas- 
tro Garnica, Jefe de la Región Aérea Cen- 
tral; -el Teniente General Lacalle, Subse- 
cretario del Aire; los Directores de la Es- 
cuéla de Guerra Naval y de la de Estado 
Mayor del Ejército, Almirante Núñez y 
Gréneral Mendoza, respectivamente. 





El Director de la Escuela Superior del 
Átre, General Rueda, explicó la última lec- 
ción del curso, cuyo tema fué “La decisión 
en la maniobra”. A continuación, el Teniente 
General Fernández Longoria dirigió unas 
palabras a los nuevos diplomados, resaltando 
la importancia de su función en los Estados 
Mayores y felicitándoles por la consecución 
de su Diploma. 


Se finalizó el acto con la imposición de 
la Cruz del Mérito Aeronáutico al Alumno 
que ha obtenido el número 1 en el curso, el 
Comandante don José María Cruzate. La 
promoción estaba compuesta por 23 Jefes y 
Oficiales, entre los cuales se encontraban dos 
Jetes del Ejército de Tierra y uno de la 
Marina. - 
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HOMOLOGACION DEL AVION CASA 207 “AZOR" 


A 


> Como? 


A AX nn 
é IT < <<<w—C TT a e Nm 


Y 





Le 


o 





Me AA 


El 1. N. T. A. ha extendido el Certificado 
de Homologación, de acuerdo con todos los 
requisitós previstos en la correspondiente 
documentación de la O. A. C. L, del avión 
CASA 207 “Azor”. Las características de 
éste avión y la trascendencia de este he- 
cho en la Aeronáutica española hacen que 











Concurso Revista 
REVISTA DE AERONAUTICA abre un Concurso :entre todos los artículos 
aparecidos en sus páginas durante el: año 1958. 
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hoy traigamos a estas columnas la noticia. 
La homologación y puesta a punto del 
“Azor” constituyen un esfuerzo considera- 
ble de la industria aeronáutica española, es- 
fuerzo que, no cabe duda, ha de redundar 
en provecho de la aviación civil de nuestra 
patria y también de la militar. 








de Aeronáutica 


Tomarán parte en él todos los artículos publicados, a excepción de aquellos que hayan sido 
. - A . . 
presentados al Concurso «Virgen de Loreto», que se consideran excluidos. 


Se establecen dos premios de 2.000 y 1.500 pesetas para premiar los dos artículos que a jui- 

cio de la Redacción reúnan mayores méritos. 

Los citados premios serán percibidos por los autores independientemente de la cantidad ya 
recibida en concepto de colaboración ordinaria. 


El fallo del Concurso se hará público en el número de enero del próximo año 1959. 


_—_—_—______ 2 A 2  —_——— === 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


da ai 


ao En 


A ES 


A 





o e A tad 
e 





a 


En una Base Aérea del SAC—precisamente en la enclavada en la conocida Little 





Rock—ha sonado la alarma y los B-47 se dirigen a cabecera de pista. Este ejercicio 

forma parte de una serie llevada a cabo por el SAC para demostrar al país que puede 

poner, en solamente quince minutos, un tercio de sus efectivos, en vuelo hacia: sus 
objetivos en ataque de represalia, 


£ 


ALEMANIA OCCIDENTAJ. 


Cazas para la Luftwaffe. 


La Luftwaffe tiene actual- 
mente en estudio la adopción 
de un avión de caza y ha se- 
leccionado los siguientes tipos, 
entre los cuales llevará a cabo 


5d 


. «Thunderchief»; 


la selección definitiva: Lock- 
heed F-104 «Starfighter»; Gru- 
man «Tiger»; Republic F-105 
Northrop 
N-156; Dassault «Mirage ID»; 
Saab 35 «Draken» y English 
Electric P-1, sin dejar de con- 
siderar las posibilidades del 
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caza ligero Fiat G-91. La Luft- 
waffe desea un caza supersó- 
nico en vuelo horizontal, con: 
gran potencia para la subida: 
y que pueda ser utilizado des- 
de pistas de emergencia. Pa- 
rece ser que el interés mayor, 
actualmente, está dirigido ha- 
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cia el Northrop N-156. El Ge- 
neral Kammhuber está a pun- 
to de salir, o ha salido ya, pa- 
ra los Estados Unidos para 
decidir sobre esta cuestión, y 
hasta el Ministro de Defensa, 
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ESTADOS UNIDOS 


Los «Polaris» atraen la aten- 
ción del Pentágono. 


El éxito alcanzado por el 
lanzamiento en Cabo Cañave- 





El General Partridge, Jefe del NORADC, la organización 

que tiene a su cargo la defensa aérea de Estados Unidos. 

Canadá y los accesos septentrionales de aquel continente, 

desciende de un Lockheed F-104B, tras el vuelo que llevó 

a cabo en la nueva versión de aquel caza. Como se anuncia 

en estas págimas, la versión A entrará en servicio en el 
primer trimestre del presente año. 


Strauss, piensa hacer algo en 


tal sentido en su viaje de mar- 
zo a Norteamérica. 


ral (en inglés pierde su rabito 
la ñ) del «Polaris» ha tenido 
su repercusión en Wáshington 
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Una suma total, aproximada,. 
de 50 millones de dólares ha. 


- sido concedida a la Lockheed: 


Aircraft Corporation para 
apresurar el desarrollo del nue- 
vo ingenio balístico «Polaris». 

El «Polaris» tiene un radio 
de acción de 1.500 millas, y” 
está diseñado para ser lanzado 
desde cualquier buque, incluso- 
submarinos. La gran movilidad; 
de las bases de lanzamiento y” 
la dificultad de su localización, 
en el caso de ser sumergibles,. 
le dan grandes venta;as sobre: 
los demás ingenios balísticos» 
con base en tierra. 

Aun cuando el trabajo' em 
este ingenio está sujeto a sub-. 
contratos con otras companías,. 
la Lockheed tiene el papel de- 
responsable en la “aceleración. 
del proyectó. Ha sido así ele- 
gida por la "experiencia adqui- 
rida con el proyectil de tres: 
etapas, cuya oOjiva regresa a. 
tierra, X-17, de 40 pies de lon- 
gitud. Los centros de investi- 
gación se hayan enclavados en: 
California, en. el Sunvalley y” 


- en Palo Alto. También se lle- 


van a cabo investigaciones de- 


carácter secreto en las Monta- 
ñas de Santa Cruz. 


Nuevo pedido de «Bomarc».. 


La USAF ha revelado re- 
cientemente sus proyectos de- 
instalar cuatro bases de lanza- 
miento de «Bomarc» y, sl- 
guiendo esa costumbre——<que- 
tan extraña es para nosotros—- 
de publicar su situación, ha di-- 
vulgado que estas bases coinci-- 
dirán con las aéreas de Dow,. 
en Maine; McGuire, en New 
Jersey; Otis, en Massachusetts,. 
y Suffolk County, en Long* 
Island. 

A continuación de esta de- 
claración ha hecho un pedido» 
a la Boeing de 100 «Bomarc»,. 


con el equipo necesario para: 
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Ma instalación de dos bases .de 
lanzamiento. Este es el segun- 
«do pedido que la USAF hace 
de este ingenio tierra-aire, sin 
que se sepa el número de los 
-€ncargados anteriormente, ya 
-que de aquel pedido la única 
“¡nformación que se tiene es de 
.que ascendía a 139 millones de 
«dólares. 

En la isla de Santa Rosa, en 
«el Golfo de México, se está 
«construyendo una base de en- 
trenamiento en la que se lle- 
'varán a cabo las pruebas ope- 
“rativas del «Bomarc» y se ins- 
truirá el personal de las uni- 
«dades encargadas de su em- 
:pleo. | 


La entrada en servicio 
del F-104. 


Iba 
El TAC y el ADC mantie- 
nen fuerte lucha para tratar 
«de ser, cada una de ellas, la 


¡primera organización que re- 


ciba el F-104A «Starfighter». 
Estaba previsto que fuese el 
Mando de la Defensa Aérea, 
¡pero las fechas de las entregas 
fueron aplazadas al decidir la 
USAF someter al avión a un 
mayor número de pruebas. 
Ahora el Mando Aéreo Tác- 
tico desea reforzar sus forma- 
ciones de caza defensiva—en 
la actualidad usa los F-100 y 
los F-101 «Voodoo»—con el 
nuevo avión. De una u otra 
fórma, el F-104 podrá 'consi- 
«derarse en servicio en el pri- 
mer, trimestre de 1958. 

- Entre las buenas cualidades 


.que posee el F-104 está la de - 


ser verdaderamente difícil el 


que entre en barrena. Se le 


'había dotado, incluso, de un 
paracaídas especial para ayu- 
darle a salir en tal maniobra, 
¡pero una serie de pruebas ha 
«demostrado que solamente en 
.el.16 por 100 de los intentos 
levados a cabo ha sido. posi- 


ble, tras grandes esfuerzos, 
meterle en barrena, y nunca 
ha sido necesario emplear el 
paracaídas especial. 
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asignado la fase de intercep- 
tación, mientras que la USAF 
conserva la de detección. De 
los dos proyectos de ingenios, 
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Esta antena radar, de cerca de 20 metros de diámetro, ha 

sido instalada en Melbourne (Florida) para seguir en su 

trayectoria a los imgenios dirigidos lanzados desde Cabo 
Cañaveral. 


El ingenio contra-ingenio. 


Una nueva fricción entre el 
Ejército y la USAF tendrá 
como origen las directivas da- 
das por el Secretario de De- 
fensa en cuanto al desarrollo 
del programa de ingenios con- 
tra-ingenios para la defensa 
aérea. Al Ejército se le ha 
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el «Nike-Zeus» será continua- 


do, mientras que el «Wizard» 
será abandonado. Aquél está 
a cargo de la Douglas, y este 


último, de la Convair. 


FRANCIA 
El Nord 1.500 «Griffon 02». 


El caza de interceptación 
«Griffon 02», de la * Nord 


Número 207 - Febrero 1958 


Aviation, ha alcanzado en prue- 


bas recientemente efectuadas. 


da velocidad de Mach 1,85 en 
régimen de subida de más de 
100 metros por segundo. 

El «Griffon 02» es un avión 
de propulsión mixta, con un 
turborreactor de 3.500 kg. de 
empuje y un estatorreactor, 
ala en delta, con una flecha, 
en el borde de ataque de 60*. 
El peso total, cargado, es de 
6.600 kilos, y la carrera de 
despegue es solamente de mil 
anetros. 

El «Griffon 0l» era sola- 
mente un avión experimental, 
preparatorio del presente tipo, 
que no contaba con el estato- 
rreactor, pero cuyo exterior 
era idéntico al del 02. 
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INGLATERRA 
El futuro del Fighter Com- 


mand. 


El 41 Escuadrón de Caza, 
dotado de Hawker «Hunter 5» 
ha sido desorganizado, y con 
ello la Base de Biggin Hills, 
de gran renombre durante la 
Batalla de Inglaterra, ha deja- 
do de estar en operaciones. 
Durante la ceremonia habló el 
Jefe del Fighter Command, el 
Air Chief Marshall Sir Tho- 
mas Pike, sobre el futuro de 
su organización. Justificó la 
necesidad de que se contase 
aún con unidades de caza trl- 
pulada, ante la necesidad de 
llevar a cabo, en tiempo de 
paz y en el de «guerra fría» 


is CIAO 
A 
AP 





o «templada», un gran núme- 
ro de interceptaciones con fi- 
nes de identificación. El P-1, 
que es el caza que pasará pron- 
to a equipar estas unidades de 
la última fase del caza tripu- 
lado, podrá operar bastante 
alejado de la costa, en tanto 
que un anillo interior de inge- 
nios dirigidos tierra-aire' (ha- 
bló del «Bloodhound» y del 
«Thunderbird») proporciona- 
ría una defensa de corto radio 
de acción. El P-1 cree estará 
en servicio, al menos, durante 
los próximos diez años. Los 
«Hunter 6», los «Javelin» y 
los P-1 serán, respectivamen- 
te, los personajes principales 
de estos tres últimos actos en 
que intervendrán los pilotos. 








Tres vistas tomadas el 10 de enero del lanzamiento del “Atlas”, que ha sudo considerado 


como un gran éxito y vino a paliar los anteriores 


fracasos de Cabo Cañaveral. Aún 


estaban ocultos los preparativos para el lanzamiento del “Explorer”. 
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El primer Temco TT-1 “Pinto” de la serie, en el momento de ser entregado a la Marma 


- 


ALEMANIA OCCIDENTAL 


Ha muerto el profesor Ernst 
Heinkel. 


El 24 de enero cumplía e! 
profesor Heinkel los setenta 
años y el 30 del mismo mes 
murió de una hemorragia ce- 


rebral. Su vida ha sido wr. 


buen ejemplo -de dedicación a 
la aeronáutica. Ya en 1910 
tuvo un serio accidente tripu- 
lando un avión por él diseña- 
do, accidente que le ocasionó 
una fractura de cráneo y puso 
en peligro gravísimo la vida 


ahora extinguida. Hoy día, en: 


la renaciente industria arro- 
náutica de la Alemania Occi- 


norteamericana. 


dental, el profesor Heinkei se- 
guía ocupando un puesto muy 
destacado. La Heinkel-Werk 
A. G. de Stuttgart había re- 
cibido, justamente en las se- 
manas anteriores a la muerte 
de su creador, una sólida base 
financiera e industrial. Su obra 
será. continuada, sin lugar a 
duda, y su nombre permanz- 
cerá entre los de los mayores 
contribuyentes al desarrollo de 
la Aviación. 


ESTADOS UNIDOS 
Avión escuela para la Navy. 


La Navy se ha hecho car- 
go de los primeros aviones de 
la Temco TT-1 «Pinto». Una 
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fotografía del primero de la 
serie acompaña a estas líneas.. 

Se trata de un avión escue- 
la elemental, destinado a. ser-. 
vir la nueva idea del piloto ín- 
tegramente «reactorista» desde- 
su primer vuelo de aprendi- 
zaje. 

El prototipo inició sus vue-- 
los hace casi dos años; lleva 
ya realizados más del medio 
millar, con todo éxito. 

El avión, cuya velocidad 
máxima es de 300 nudos sola- 
mente, cuenta con un motor: 
de 920 libras de empuje. Pue- 
de aterrizar a la pequeña ve- 
locidad de 62 nudos y dispo- 
ne de gran número de carac- 


AS 
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terísticas similares a los de los 
“cazas operativos que el piloto 
deberá volar más tarde. Asien- 
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tan experimentado avión de 
entrenamiento hasta finales 
de 1959. 





El fallecido profesor Heinkel ante algunas de sus realiza- 

ciones más conocidas. Entre ellas pueden verse el He-176 

y el He-178, aviones cohete y turborreactor, respectiva- 
mente, que volaron en el verano de 1939. 


to lanzable, equipo de oxigeno 
líquido, frenos de picado, ins- 
trumentos y controles, se ali- 
nean entre dichas caracteris- 
ticas. 


Aún se construyen los T-33. 


La Lockheed ha recibido un 
contrato de la USAF por va- 
lor de casi 11 millones y me- 
dio de dólares para la cons- 
trucción de T-33,.Este contra- 
to hace subir la cifra total re- 
cibida por construcción de este 
tipo de aviones a más de 300 
millones de dólares y permiti- 
rá continuar la producción del 


La Sección de Helicópteros de 
la Republic Aviation y los 
«Alouette ID». 

La Republic Aviation orga: 
nizó recientemente una Sec- 


ción de Helicópteros y ya ha 


firmado un contrato que la 
permitirá montar, vender y, 
eventualmente, . producir, los 
«Alouette Il». La zóna en que 
puede llevar a cabo las trans- 
acciones comerciales abarca 
América del Norte, con excep- 
ción de Méjico, yy América 
Central. Los primeros compo- 
nentes han llegado ya a los 
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Estados Unidos y muy pron- 
to comenzarán las pruebas. en 
vuelo de los primeros helicóp- 
teros montados al otro lado 
del Atlántico. La CAA ha 
dado el certificado de. navega- 


¿bilidad para el «Alouette», 


siendo por ello este 'helicópte- 
ro el primer avión frances en 
recibirlo. A AE 


Noticids del X-15. . 


El X-15 es un avión expe- 
rimental, con motor cohete dé 
propergol líquido, construido * 
por la North American. Su 
proyecto representa un esfuer- 
zo combinado de la USAF, la 
US Navy y la NACA, con 
un coste de 50 millones de 
dólares para los dos primeros 
ejemplares, esperándose recibir 
un crédito suplementario para 
un tercer avión. 

Los primeros ensayos ten- 
drán lugar en este próximo 
verano, y en este mismo-'año 
se espera alcanzar los 160 ki- 
lómetros de altura; la altura 
máxima fijada para:el avión es 
de 640 kilómetros (400 mi- 
llas). Para llegar a estas altu- 
ras tan elevadas se piensa uti- 
lizar los cohetes: que actual- 
mente se instalan en el «Na- 
vaho». El piloto para las prue- 
bas definitivas será el Capitan 
Ivan Kincheloe, de la USAF, 
que ya alcanzó los 126.000 
pies con el Bell X-2. Uno de 
los principales objetivos perse- 
guidos es el estudio del regre- 
so a la atmósfera. 


Los «Crusader». 


La Chance Vought ha con- 
tratado una serie de F8U-3 
«Crusader» con la Navy. El 
importe del contrato asciende 
a 100 millones de dólares y es 
una continuación de otro muy 


“importante, 200 millones, que 


comprendía una serie del 


:F8U-2 y la continuación de la 


hace tiempo en construcción 
de F8U-1. 
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El F8U-3 es un caza embar- 
cado «todo tiempo», equipado 
de un reactor PR£W J57, con 
postcombustión, de 6.800 ki- 
los de empuje, que llevará co- 
mo armamento los ingenios 
aire-aire «Sidewinder» y que 
tendrá una velocidad máxima 


de Mach 2. 


A TN A 


altura, a más de 600 millas 
por hora. Hasta los 22.500 pies 
de altura, la instalación de so- 
brecompresión podrá mantener 
la presión reinante al nivel del 
mar. El número de pasajeros 
que podrá transportar va de 
los 110 a los 130, según la 
acomodación que se haga de 


o A os 
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las afirmaciones hechas por un 
semanario alemán en las que 
se dejaba entrever qué vicios 
de construcción,. o sabotajes, 
harían correr riesgos a las tri- 
pulaciones alemanas encarga- 
das de volar los «Noratlas» 
comprados por la Luftwaffe. 
Estas afirmaciones han sido 





Primera imformación gráfica que se ha facilitado del Boeing 720. 


Un reactor de transporte de 
radio de acción medio. 


La Boeing ha dado alguna 
información sobre el Boeing 
720, al mismo tiempo que la 
United hacía un pedido de 
once aviones de este tipo. Tié- 
ne un alcance de 3.300 millas, 
con toda la carga de pasaje y 
combustible. Operará entre los 
15.000 y los 40.000 pies de 


su interior. Solamente necesita 
una tripulación de tres per- 
sonas. 


FRANCIA 


Quejas infundadas sobre 
el: «Noratlas». 


_La Nord-Aviation ha publi- 
cado un comunicado oficial en 
el que desmiente totalmente 
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desmentidas por el Ministerio 
de Defensa de la República 
Federal Alemana, que ha pues- 
to de manifiesto que hay 18 
«Noratlas» en servicio, en una 
Unidad con base en Erding y 
que han efectuado 1.400 ho- 
ras de vuelo sin novedades ni 
incidentes, habiendo también 
llevado a cabo 2.500 tomas de 
tierrá. 
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INDIA 


Follant «Gnat» construídos 
en la India. 


Se piensa que los primeros 
«Gnat» construidos en la In- 
-dia volarán a finales de este 
“año de 1958. La Hindustan 
' Aircraft Factory, en Bangalo- 
re, -está siendo terminada, ha- 
biéndose traído muchos de sus 
componentes desde Inglaterra 
_por vía aérea. El costo de ca- 
da caza ligero «Gnat» no ex- 
cederá de las 45.000 libras es- 
-terlinas: | 

Como preludio de este pro- 
: grama figura el envío de 25 
_<«Gnat» completos y de com- 
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ponentes de otros 15, que se- 
rán montados por la naciente 
factoría. Ya han sido enviados 
dos de aquéllos, a bordo de 
Fairchild «Packet» de las Fuer- 
zas Aéreas Indias, y el prime- 
ro tomó parte en el desfile 
aéreo celebrado el.pasado 26 
de enero con motivo del Día 
de la Independencia. 


INGLATERRA 


La Bristol abandona el 
«Orión». 


La Bristol ha anunciado que 
por haber retirado el Minis- 
terio de Abastecimientos el 
sostenimiento financiero que 


¿ 
2 . 


- 
A 


aportaba al estudio del turbo- 
propulsor de doble compresor 
«Orión», y ya que no puede 
la Compañía seguir por su 
cuenta los trabajos, este pro- 
yecto debe ser abandonado. 

El «Orión» estaba previsto 
se emplease en las futuras ver- 
siones del «Britannia», debien- 
do desarrollar una potencia: 
constante a todas las alturas, 
lo que habría permitido “ab 
avión citado el despegue a 
plena carga desde aeropuertos 
situados a gran altitud. 

A finales de 1957' los 
«Orión» llevaban 2.500 horas 
de funcionamiento en banco 
de pruebas y 240 horas en 
vuelo. 








El Ejército norteamericano llama “Los Ojos de la Noche” a este “aeromodelo”, util- 
zado para el reconocimiento fotográfico nocturno. Lleva una cámara fotográfica especial, 
un lanzador de bengalas, y vuela controlado por radio, siguréndose su trayectoria 


gracias al radar. 
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Seis “Comet 4” aparecen aquí en la línea de montaje. Han sido encargados por la 
BOAC, comenzaron a volar en estos días y se entregarán a la compañía inglesa a 
mediados de este año. Estos “Comet 4” reciben el sobrenombre de “Intercontinentales”. 


FRANCIA 


' Radares franceses para aero- 


puertos norteamericanos. 


La CAA ha pasado una pe- 


«"tición a la INTEC francesa, 


filial de la CSF, de veinte ins- 
talaciones radar destinadas al 
control del tráfico aéreo de los 
aeropuertos del nordeste de los 
Estados Unidos. Los tubos de 
estos equipos tienen «memo- 
ria», transformando la fugiti- 


va y poco brillante imagen del 
radar en una imagen brillante, 
análoga a las de la televisión, 
que puede observarse desde 
lejos, en plena luz, conserván- 
dose las trayectorias de los 
aviones, lo que facilita extra- 
ordinariamente la labor de los 
controladores. Las primeras 
instalaciones que se envien se- 
rán instaladas en los aeropuer- 


tos de Nueva York, ' Boston, 
Cleveland y Chi- 


Filadelfia, 


cago. 
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INGLATERRA 


La BOAC compra 35 Vickers 
vVC-10. 


La BOAC ha firmado un 
contrato de compra de 35 
aviones Vickers VC-10. El im- 
porte del contrato asciende a 
60 millones de libras esterli- 
nas, cifra nunca alcanzada fue- 
ra de los Estados Unidos por 
un contrato de compra de avio- 
nes comerciales. 
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El VC-10 será propulsado 
por cuatro reactores Conway, 
situados al «estilo Caravelle», 
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mo Oriente; sin embargo, las 
caracteristicas que se proyecta 
va a tener le hacen especial- 





Los franceses tratan de abrir mercados para su Breguet 
e, P ” ? d | , h lid 

os Puentes”, y éste de la fotografía ha salido para 

Estados Unidos, desde donde continuará a otros países 

americanos. Los dos nuevos modelos de “Simca” viajan 
a bordo de él con análogo propósito comercial. 


es decir, junto al fuselaje, cer- 
ca de la cola. Su fuselaje, que 
medirá cerca de 50 metros, 
podrá albergar 152 pasajeros. 

En mayo del pasado año la 
BOAC tenía el proyecto de 
utilizar este avión en las rutas 
de Africa, Australia y Extre- 


mente apto como avión trans: 
atlántico, sin que por ello haya 
perdido la posibilidad de uti- 
lizar pequeñas pistas. 

Dicen será mayor, más rá- 
pido, silencioso y económico 
que los Boeing 707 y Douglas 
DC-8. Se piensa que el prt- 
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mer vuelo tenga lugar en 1961 
y que entre en servicio dos 
años más tarde. 


INTERNACIONAL 
La seguridad del vuelo. 


Tomando como índice el 
número de vidas perdidas en 
el transporte de 100 millones 
de pasajeros-milla, se ve que a 
finales de la tercera década 
(1920-1929) aún se andaba 
por 45, mientras que al final 
de la cuarta década se habia ya 
descendido a 15, En 1957 se 
ha alcanzado un importante 
jalón: se ha descendido de 1. 

En este cálculo se han te- 
nido en cuenta todos los vue- 
los programados por aviones 
de países miembros de la 
OACI. 

En 1955, si se hubiesen ex- 
cluido los accidentes debidos a 
ataques o sabotajes, ya se ha- 
bría alcanzado dicho índice 
(0,8), pero el tener que con- 
siderarlos elevó a 1,1.el índice 


" de aquel año. 


Considerando el mundo por 
regiones, Norteamérica y Aus- 
tralia habían logrado ya hace 
años bajar del indice 1. En Eu- 
ropa y Africa aún aparecen Cl- 
fras entre los 3 y 4, mientras 
que en América del Sur, Asia 
y Oriente Medio se llega a ín- 
dices entre 5 y 7. 


El tráfico sobre el Atlántico 
Norte en 1957. 


Según informes de la IATA, 
las compañías aéreas han trans- 
portado sobre el Atlántico 
Norte, durante 1957, aproxi- 
madamente 1.023.000 pasaje- 
ros. Por primera vez estas ci- 
fras se aproximan extraordina- 
riamente a las conseguidas por 
las compañias marítimas (pa- 
sajeros 1.030.000). El ritmo 
creciente de estas cifrás puede 
deducirse si se tiene en cuenta 
que en 1946 el número de pa- 
sajeros pasaron, escasamente, 
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de los 100.000, y que el pa- 
sado año solamente se llegó a 
los 834.790. 


MEXICO 


Regularidad de los «Britannia» 
de servicio en la compañía 
- «Aeronaves de México». 


Los dos «Britannia» de «Ae- 
ronaves de México» están dan- 
do prueba de excelente regu- 
laridad en sus servicios. Se 
emplean en un doble vuelo 
diario desde Nueva York a 
México y regreso. Se han es- 
tablecido tiempos verdadera- 
mente «record» en ambos sen- 
tidos: Nueva York-México se 
ha logrado en 6 horas 00 mi: 
nutos, y el vuelo inverso, en 
5 horas 08 minutos. ón 
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El primer Lockheed “Electra”. 


AWIONES COMERCIALES ACTUALMENTE ENCARGADOS 
O EN SERVICIO 


Creemos muy interesante recapitular el estado actual del 
mercado en cuanto a aviones comerciales, en sus tipos más en: 
boga. | 

Como puede apreciarse, constituye en realidad una lucha 
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Lockheed L-1649A ... ... ... 39 | Convair 880 ,.. 0. eno... .. 48 
Convair 440 «Metropolitan». 149 | Fokker F-27 «Friendship» ... 109 
Sud-Est «Caravelle» ... ... ... 20 | Handley Page «Herald» ... ... 24 





entre la familia anglosajona, con un. pequeño acto de presencia 
francés (los 20 «Caravelle») y una brillante aparición holandesa 
(los- 109 «Frienship»), que es bastante más apariencia que rea- 
lidad, ya que a la Fokker solamente' corresponden 45, estando 
los otros 64 asignados a la Fairchild. 
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LA OACI PUBLICA LA ESTADISTICA DE TRAFICO AEREO 


Como todos los años por esta época, la OACI ha publicado los datos sobre tráfico aéreo 
correspondientes al año anterior, que nos permiten hacer un examen comparativo de las varia- 






2 1] 
. MILLON E S DE Toneladas | Toneladas 
Millas Horas a 


NUMERO MEDIO DE 





AÑO Pasajeros Pasajeros milo milla Pasajeros Millos Millas 
volodas voladas transpor- d - por 

= tadós milla e Ee159 e COrEO Il por avión | pasajero por hora 
y AS 370 - 2,5 - 9 5.000 70 90 545 150 
1946. ........ 580 3,8 18 10.000 80 70 - 530. 155 
O O 21 12.000 | - 180 90 560 165 
1948. ........ 790 4,6 24 13.000 290 120 550 170: 
1949 ..... 1 840 4,8 27 15.000 390 130 545 175 
1950..... . 890 5,0 dl 17.000 530 140 19 540 177 
1951... .. .../ 1.010 56 . 42 22.000 640 170 | 22 520 180 
¡A 1.100 6,0 46 25.000 680 180 23 545 183 
O 1.190 6,4 $2 29.000 720 190 24 560 185 
A 1.290 6,7 58 33,000 770 230 26 565 190 
1955... ......1 1.430 7,4 68 39.000 910 260 27 570 195 
E 1.580 8.0 117 44,000 1.030 280 * 28 575 200 
1,760 8,8 | 87 51.000 1.150 300 29 585 202 


» 


AN ANN NA. 


ciones sufridas en los últimos años. Los datos que figuran en el presente cuadro son tan expre- 
sivos, que huelga todo comentario. | E 
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pas 





La maqueta del v ickers VC-10, del. que damos información en estas páginas. 
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El pensamiento 


militar 
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soviético 


Por el Contralmirante PELTIER, de la Marina francesa. 


De la Antiguedad, el pensamiento 
militar ha venido expresándose, por regla 
general, a través de conductores de hon- 
bres y de autores especializados que han 
unido su nombre a la exposición de una 
doctrina : basta citar a Herodoto o a Mon- 
luc, o recordar, por ejemplo, los trabajos 
de Clausewitz, de Mahan o del Almiran- 
te Castex, para evocar la evolución del 
pensamiento militar en el transcurso de 
los tiempos. 


Parece, sin embargo, que el pensamien- 
to militar soviético constituye una excep- 
ción a esta regla y, en efecto, ningún autor 
soviético se ha consagrado todavía públi- 
camente al estudio completo de los pro- 
blemas militares como lo hicieron aquellos, 
que acabamos de citar. 


Preciso es reconocer que se trata de 
un”caso especial. Efectivamente, en la 
U. R. S. S. todo pensamiento oficial, de- 
rivado del marxismo-leninismo, debe fun- 
dirse con éste, y el pensamiento militar 
no podía sustraerse a esta imperiosa ley. 
Esta es la razón por la cual los oficiales 
que, en elevado número, se dedicaron a 
estudiarlo en sus diversos aspectos, lo han 
mantenido envuelto en 'un increible fárra- 
go de marxismo-leninismo. 


Nos proponemos aquí desarrollarlo en 
sus líneas generales, intentando al hacer- 
lo liberarnos de los comentarios que gra- 
van los estudios soviéticos. Nuestras 
fuentes se encuentran en algunas obras 
de Stalin, en artículos publicados en revis- 
tas y periódicos y en un libro editado en 
1955 con el título de «La Guerra, el Ejér- 
cito y la Ciencia de la Guerra según el 
Marxismo-Leninismo». 


Trataremos, sucesivamente, de la esen- 
cia de la guerra, de los factores que deter- 
minan. su desarrollo y de su conducción. 


(De Revue Militairre Générale.) 


J, Esencia de la guerra. 


"Según el Diccionario filosófico soviéti- 
co, «la guerra es el producto inevitable de 
la creación y del desarrollo de la sociedad 
de clases», definición que encierra, en em- 


_brión, las ideas relativas al origen y a la 


naturaleza de la guerra. 


Estas dos ideas han sido analizadas con 
frecuencia por los autores soviéticos, quie- 
nes utilizan los más diversos argumentos 
para demostrar la superioridad de sus con- 
ceptos y de su interpretación de los he- 
chos, en comparación con las teorías occl- 
dentales. 


Los autores soviéticos formulan un pos- 
tulado—diremos que casi un acto de fe— 
que es el siguiente: la guerra es inevita- 
ble en una sociedad en la que existen las 
clases sociales. Esto equivale a decir, lisa 
y llanamente, que en la sociedad totalmen- 
te comunista, teóricamente sin clases so- 
ciales, no habría más guerras. 


¿Por qué la sociedad de clases entraña 
la guerra? Ciñámonos a las sorprenden- 
tes explicaciones dadas con referencia a 
la época actual: la respuesta a esa pregun- 
ta es que la sociedad de clases segrega el 
veneno de la raza superior, y este racis- 
mo que oculta su nombre degenera en 
tres modalidades principales. 


Tenemos, en primer lugar, el cosmopoli- 
tismo, heredado del género de vida de las 
honnétes gens de finales de siglo XVIII y 
cuyo éxito se traduciría en la formación de 
un mundo uniforme, a la cabeza del cual 
se encontraría la raza superior, en especial 
la raza nacida en los Estados Unidos de 
América. La burguesía trata de oponer 
este cosmopolitismo al internacionalismo 
proletario, tratando de anular la moral de 
los pueblos e impedirles luchar por su in- 
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«dependencia; de ello no puede brotar otra 
cosa que la guerra. 


En segundo lugar se encuentra un neo- 
maltusianismo para el cual las guerras son 
útiles al eliminar un embarazoso exceso 
de población. 


Por último—y es esta la explicación más 
sutil—tenemos las teorías geopoliticas, 
que afirman que la política está gobernada 
por la geografía, de donde resultan—no 
se ve bien por qué—choques inevitables. 


. El Coronel Fedorov saca la conclusión 
de que estas tres manifestaciones del ra- 
cismo burgués, tendentes a demostrar que 
la guerra forma parte del mundo, nada 
tienen de racional. ' 


Por el contrario, el marxismo-leninis- 
mo que, como todos saben, está fundado 
científicamente en la dialéctica materialis- 
ta y en el determinismo histórico, explica 
el origen de las guerras. Afirma que la 
guerra no deriva de condiciones biológicas 
de orden racista, sino de -las condiciones 
materiales de la existencia, es decir, de 
las condiciones económicas. Por otra par- 
te, Lenin ha enseñado que la politica es 
la expresión concentrada, la generaliza- 
ción y la realización de la economía. Un1- 
camente la sociedad comunista sabe dar 
realidad armoniosa a la expresión políti- 
ca de la economia. Ahora bien, en el cam- 
po imperialista de la época actual existe 
una falta de equilibrio entre la política y 
la economia. Esto se traduce fatalmente 
en una lucha incesante entre las potencias 
imperialistas, lucha que dió lugar a las dos 
guerras mundiales, lucha a la que puede 
superponerse la que resulta inevitable por 
el cisma creado entre las clases sociales. 


De esta forma tenemos que, en el régi- 
men capitalista e imperialista, la guerra es 
la manifestación, con medios extremos, del 
desequilibrio existente entre la politica y 
la economía; se convierte en la fase cul- 
minante de dicho desequilibrio. 


Observemos, por nuestra parte, que has- 
ta el momento la guerra ha venido siendo 
un mal, una enfermedad genuina en la 
vida de las sociedades, a la que no escapó, 
por cierto, la Unión Soviética, cuya histo- 
ria incluye buen número de páginas mili- 
tares: la guerra civil, las operaciones an- 
teriores a 1939 contra el Japón, la guerra 
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de Finlandia y la segunda guerra mun- 
dial—llamada gran guerra patriótica—, 
sin contar las operaciones indirectas en 
España y en Corea, la ocupación de Po- 
lonia y de las repúblicas del Báltico en 
1939 o la intervención en Hungria en 1956. 


- Ante estos hechos interviene la teoría 
soviética de la naturaleza de la guerra, ex- 
puesta en la historia del partido comunis- 
ta, recogida por el diccionario filosófico y 
por numerosos tratadistas, entre ellos al 
General Pujovsky. Ahora bien, tan rodea- 
das de imprecisión como se encuentran las 
ideas relativas al origen de las guerras, así. 
están de claras las ideas relativas a la na- 
naturaleza de las mismas, sin dar lu- 
gar a ambigiiedad alguna, probablemen- 
te porque expresan la realidad política 
de la U, R. $. $. 


El General Pujovsky va derecho al gra- 
no y dice que de los antagonismos que 
registra el imperialismo . contemporáneo 
entre: 


1.2 El capital y el trabajo. 
2.2 Los grupos financieros rivales. 
3.2 Los pueblos coloniales y las poten- 


cias que los dominan 


derivan tres clases de guerras: civiles, 1m- 


perialistas y de emancipación. 


Enunciado este principio, el General 
Pujovsky, sin comentar los conflictos que 
pueden surgir entre los paises capitalis- 
tas, pasa a considerar la situación de su 
propio pais, lo cual es perfectamente na- 
tural. El proceso de su pensamiento es 
sencillo: la oposición existente entre los 
sistemas socialista y capitalista es de na-. 
turaleza tal que puede provocar un con- 
flicto armado entre el campo imperialista 

y la U. R. S. S. porque los imperialistas 
do quieren admitir nt apoyar la existencia 
de la U. R. S. S., por más que ésta haya 
declarado con frecuencia que es posible la 
coexistencia de los dos sistemas y que no 
busca la guerra, sino una honrada y pa- 
ciífica emulación. 


Formuladas estas: premisas, se deduce 
evidentemente que las guerras o son in- 
justas, o son justas, legítimas. 


Guerras injustas son las guerras libra- 
das por aquellos que quieren someter a un 
pueblo o luchar contra el socialismo y la 
democracia. 
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Guerras justas, legítimas, son las libra- 
das por el proletariado contra sus opre- 
sores capitalistas, por los pueblos colonia- 
les. contra el yugo imperialista y, por úl- 
timo, las libradas por la Unión Soviética 
contra los agresores imperialistas para la 
defensa de sus hbertades y de su indepen- 
dencia. 


- ¿Qué criterio permite entonces deter- 
minar si una guerra es injusta o legíti- 

maz? El General Pujovsky lo encuentra en 
el marxismo- leninismo, que, según él, per- 
mite “ver si la guerra en cuestión ofrece 
un carácter progresista o reaccionario. En 
términos más claros sé trata de responder 
a las siguientes preguntas: el fin perse- 
guido con la guerra ¿lo constituye el me- 
joramiento de la situación de las masas?, 
o bien- ¿representa la guerra dar un paso 
en el sentido determinado por la Historia ? 


. Para evitar toda vacilación, el General 
afirma, a la luz del 'marxismo-leninismo, 
que en las condiciones creadas por el im- 
perialismo una guerra es progresista y, 
por consiguiente, legítima “cuando se libra 
en interés del proletariado o de las masas 
que desean emanciparse. Sin embargo, 
una guerra puede cambiar de carácter con 
la evolución de las circunstancias políti 
cas, y así, una guerra legítima puede, en 
determinado momento, convertirse en gue- 
rra injusta. Por: ejemplo, las guerras de 
la Prancia revolucionaria, perfectamente 
legitimas, degeneraron en guerras injus- 
tas bajo el imnerio. ¿Qué harán entonces 
los marxistas? 


Nunca han «sido pacifistas, dice el Ge- 
neral, es decir, soñadores opuestos a todo 
tipo de guerra. Saben que en el sistema 
socialista. no tienen necesidad de recurrir 
a la guerra para liquidar dificultades inter- 
nas que se resuelven por sí mismas me- 
diante una renovación de la alianza de 
obreros y campesinos a través del recurso 
de la crítica y de la autocrítica. 


Ahora bien, no se trata sólo del socia- 
- lismo. Y por eso los marxistas admiten la 
legitimidad y el carácter progresista de las 
guerras civiles, es decir, de las libradas por 
una clase explotada contra el explotador; 
por los campesinos, contra los propieta- 
rios feudales; por los obreros, contra la 
burguesía, y por los pueblos, contra el 
opresor extranjero, siendo injustas todas 
las demás. Y hubo guerras injustas en 
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cada uno de los períodos en que el mar- 
xismo-leninismo divide la Historia Una- 
versal: 


— la esclavitud, con sus dioss entre 
las tribus; 


— el feudalismo, con las cruzadas; + 


— la burguesía, con la lucha por la con- 
- quista “de los mercados; 


— el imperalismo, con las dos guerras 
mundiales. E 


“La guerra declarada por escna 
la U. R. 5. S. era injusta, ya que tenía por 
objeto la abolición del gobierno de obre- 
ros y campesinos. Fueron injustas igual- 
mente las campañas de los occidentales en 
Corea y en el Viet Nam. Del mismo modo, 
hubo siempre también guerras legítimas. 
Estas fueron reflejo de la defensa del pue- 
blo contra las amenazas de servidumbre y 
contra la invasión extranjera, estando sim- 
bolizadas por Alejandro Navsky, Dimitri 
Duskov y Kutusov; por la guerra contra 
Hitler o por la del pueblo “chino contra 
el feudalismo de Chiang Kai Chek. 


También hay, y, sobre todo, puede, ha- 
ber, luchas de liberación o revolucionarias 
que destruyen a un país reaccionario para 
llevar la libertad a los trabajadores y a los 
pueblos coloniales. En resumen, la' guérra 
civil del proletariado contra la burguesía, 
la guerra de un pueblo colonial contra el 
opresor, son siempre legítimas, y la gue- 
rra injusta es extraña al proletariado (a la 
UÚ. R.S. $S., se sobreentiende). El proleta- 
riado nunca abrigó ambición territorial al- 
guna, sólo lucha por poner fin a la explota- 
ción del hombre por el hombre, constitu- 
yendo la revolución de-octubre de 1917 el 
ejemplo típico, consumado y rematado con 
éxito de este tipo de lucha. 


Por desgracia, el peligro de un ataque 
capitalista no ha podido ser conjurado; el 
país del socialismo puede verse empujado 
a una guerra defensiva contra los agreso- 
res imperialistas, guerra que, evidente- 
mente, sería legítima. 


El General Pujovsky se detiene después 
de formular este último aforismo. Su lar- 
go razonamiento es, sin duda, muy hábil, 
pero no puede impedir que, aún con la ma- 
vor buena fe, dejen de planteársele algunas 
interrogantes: ¿Qué pensar sobre el avan- 
ce de las tropas soviéticas a través de Po- 
lonia en septiembre de 1939, o del ataque 
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contra Finlandia el 30 de noviembre de 
1939? ¿Qué pensar también de la anexión 
de la Besarabia o de la región de los Cár- 
patos en 1945 por un proletariado que no 
abriga ambiciones territoriales? ¿Y cómo 
explicar, por el solo interés de los trabaja- 
dores, la intervención soviética en llun- 
gria a finales de 1956? No sobra el que 
formulemos estas observaciones, aunque 
nuestro propósito sea exponer las ideas 
soviéticas. 

Para terminar con la exposición de la 
teoría general de la guerra, réstanos exa- 
minar la postura marxista con respecto a 
la forma que adoptan los conflictos ar- 
mados. 


El marxismo tiene en cuenta, antes que 
nada, a la masa popular, la cual representa 
un papel esencial: directo, si toma parte 
en el conflicto; indirecto, si la clase diri- 
gente quiere mantenerla al margen del 
mismo. Durante el período de la esclavi- 
tud, sólo los representantes de las clases 
dirigentes participan en la guerra, exclu- 
vendo «de ella a los esclavos, masa popu- 
lar que la clase de los guerreros no se preocu- 
pa de armar. 


En la época feudal, los caballeros son 
quienes combaten, no siendo los campesi- 
nos—masa popular—más que elementos 
auxiliares. Se hace la oportuna excepción 
de las guerras legítimas libradas por el 
pueblo ruso. 


Dentro de la cra capitalista, los ejérci- 
tos son todavía poco numerosos, formados, 
sobre todo, por mercenarios, ya que las 
luchas que tienen lugar entre los monopo- 
lios no interesan, de manera inmediata, a 
las masas. El papel de la masa no es com- 
prendido más que por Kutusov, en 1812 
en una guerra legitima contra Napoleón. 


En la fase actual del imperialismo, he- 
mos llegado a lo que Stalin denominaba 
la querra de las máquinas ,-las relaciones en- 
tre el frente y la retaguardia se hacen cada 
vez más estrechas, tendiendo uno y otra a 
confundirse. Se trata de la guerra total. 
en la que interviene la nación entera; el 
papel de la masa adquiere en ella capital 
importancia, Ya volveremos sobre esta 
cuestión. 


La exposición que da tomada del 
Coronel Petrov, es deliberadamente sis- 
temática; descarta los matices derivados 
de que la guerra es un acto realizado por 
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hombres, los cuales se encuentran, desde 
luego, sometidos a leyes materiales, pero 
que conservan sus facultades de adaptación 
y de interpretación. No puede satisfacer 
al espíritu; limitémonos a tomar nota de 
ella, 


Resumiendo: los autores militares so- 
viéticos encuentran el origen de las gue- 
rras en el hecho de la existencia de las so- 
ciedades divididas en clases. Estiman que 
las guerras son injustas, salvo si se con- 
vierten en reflejo de la defensa contra un 
agresor o si tienen como fin la emancipa- 
ción O la liberación de un: pueblo. Por úl- 
timo, hacen hincanié en la importancia de 
los factores económicos que incluyen so- 
bre el origen y la forma de las guerras y 
subrayan el creciente papel que desempe- 
ñan las masas populares en el desarrollo de 
aquéllas. 


II. Factores determinantes de la guerra. 


Lenin, y luego Stalin, afirmaron que la 
guerra es la prueba suprema de las fuer- 
zas materiales y espirituales de un pueblo. 


La victoria, por lo tanto, no*tiene un 
carácter puramente militar, es también de 
naturaleza económica y moral. Este tema, 
desarrollado entre 1947 y 1952 con el nom- 
bre' de Ciencia Staliniana, postulaba que el 
desarrollo y resultado de una guerra que: 
dan determinados por factores temporales 
y por factores permanentes propios del 
pueblo en guerra. 


Los factores temporales son: el estado 
de preparación del país, las condiciones de 
movilización y el efecto sorpresa ofensivo. 
Su influencia se ejerce sobre la fase in1- 
cial del conflicto, pero sin ir más allá. El 
Coronel Piatkine, sin embargo, reconoce 
que la sorpresa atómica podría ser de tal 
naturaleza que entrañase graves conse- 
cuencias para el subsiguiente desarrollo de 
las operaciones, pero no necesariamente 
sobre su resultado final. 


Los factores permanentes son: 

— la retaguardia, con su firmeza y su 
moral; 

— la masa; 

— el armamento, y 

— la organización del mando. 


Su valor y su evolución dependen, evi- 
dentemente, de la organización del gobier- 
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no, del desenvolvimiento de la producción 
y de los recursos del país. Ejercen una in- 
fluencia duradera, de la que depende la 
supremacía decisiva de los ejércitos y de la 
nación, 


Los factores temporales y permanentes 
ofrecen un aspecto objetivo de la guerra 
en su conjunto, permitiendo situarla en el 
cuadro' político, económico, geográfico e 
internacional resultante de las circunstan- 
cias del momento. El reflejo de este as- 
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pecto objetivo sobre la conciencia de los 
actores de la guerra, sobre su comporta- 
miento, sobre sus reacciones, aportará el 
elemento subjetivo, el elemento humano 
inseparable de toda acción. 


Haremos constar, de pasada, que el pa- 
pel del hombre queda: reservado a la con- 
ducción de las operaciones, lo que no se 
ajusta al determinismo absoluto de que 
hacen gala los soviets. Es probable que 
para explicar esta contradicción recuer- 
den que «libertad es conciencia de la ne- 
cesidad», según su acostumbrado razona- 
miento. 


Son muchos los trabajos realizados en 
torno a los factores permanentes. Les se- 
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eguiremos, dejando a un lado, de momento. 
sin embargo, el examen del factor organiza- 
ción del mando. 


Se hace especial hincapié en la retaguar- 
dia y en la masa. 


La solidez de la retaguardia es primor- 
dial. Los elementos de esta solidez, según 
el Mariscal Vorochilov, incluyen lo mismo 
el orden socialista que la economía, las or- 
ganizaciones obreras, la ciencia y las artes 
o las normas de producción, actuando to- 
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dos estos elementos, los unos sobre los 
otros, de la manera más intima. 


La clave de la solidez de la retaguardia 
está en la organización económica del país, 
es decir, en el conjunto de las relaciones de 
producción. El Coronel Petrov afirma que 
el orden socialista creado por la U. R. $. $. 
es el único que garantiza una organización 
económica racional, ya que persigue el in- 
terés de los trabajadores, en tanto que el 
sistema capitalista, cuya meta es obtener 
el máximo beneficio económico, no puede 
garantizar la existencia de una retaguardia 
firme. 


El orden socialista no solamente se en- 
cuentra en la base de una organización eco- 
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nómica racional: Tiene como corolario una 
unidad político-moral de los pueblos sovié- 
ticos en torno al partido comunista, en el 
que tienen una fe sincera. ¡Qué contraste 
entre la U. R. S. S., unida en torno al par- 
tido, y las naciones burguesas desgarradas 
por innumerables conflictos ! 


Pero la retaguardia está formada por la 
masa, esa masa que los burgueses conside- 
rán desde el punto de vista metafísico e 


ideológico y que piensan que puede ser ma- ' 


nejada por quienes hacen la Historia. Con- 
cepto anticuado, dice el Coronel Petrov, 
que no hace sino reflejar el gran miedo 
de la burguesía ante el pueblo. En reali- 
dad, el creador posible de la Historia es el 
partido comunista, único que conoce los 
intereses de las masas. Será, por lo tanto, 
el partido quien sabrá regular la actividad 
de esta masa y excitar su deseo de ven- 
cer, ya que las guerras se ganan tanto con 
las masas como con las armas, y de ahi 
la necesidad de proceder a una educación 
política intensiva del Ejército y de la na- 
ción (General Pujovsky). 


El General se ha referido a las armas. 
El armamento, no lo olvidemos, es tam- 
bién un-factor permanente de decisión, li- 
gado, por lo demás, a los restantes. En 
efecto, un armamento potente exige una re- 
novación constante, de donde deriva un 
enlace estrecho y permanente entre el fren- 
te y la producción, entre el combatiente y la 
masa que permanece en la retaguardia. 
Además, un ejército bien equipado se ve 
espoleado, lógicamente, por una moral ele- 
vada. De esta forma tenemos que el des- 
arrollo del armamento es cosa que no pue- 
de ser separada del hombre y de su moral, 
con arreglo al principio, con frecuencia 
enunciado, de la interdependencia de los 
factores permanentes. Lo que no compren- 
demos demasiado bien es por qué el Gene- 
ral Pujovsky ilustra este principio con el 
ejemplo de la guerra de Corea, diciendo 
que los americanos fueron derrotados por- 
que frente a ellos se encontraban tropas 
que libraban una guerra legítima. 


En conclusión: gracias al socialismo, 
que ha logrado la alianza de obreros y cam- 
pesinos, así como la amistad de los pueblos 
soviéticos, gracias a la unidad y al patrio- 
tismo soviético, la moral, que depende de 
la estructuración política, es muy alta en 
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la masa soviética; esta masa se consagra- 


rá con alegría al esfuerzo que sea necesa- 
rio en el campo del armamento. 


En el plano material, los factores perma- 
nentes se manifiestan con ocasión de la 
movilización industrial del país. Es fácil 
imaginar el cuidado que pueden poner los. 
dirigentes de la U. R. S. $. en la prepara- 
ción de esta movilización, así como en la 
elaboración de las normas para la econo- 
mía de guerra. Para ello les es preciso par-- 
tir de un cierto nivel y de una previsión 
del acrecentamiento de las fuerzas de pro-= 
ducción. Fieles a: -sus teorías osadamente 
deterministas estiman que estos datos sor» 
función de leyes independientes del hom- 
bre que juegan su papel en favor de la. 
sociedad socialista. 


Sin embargo, una duda subsiste 'en su: 
espíritu, reminiscencia y secuela.de anti- 
guos prejuicios y de una desconfianza ins- 
tintiva con respecto al detérminismo abso-- 
luto, puesto que plantean el problema de 
los cuadros industriales y, por tanto, de 
este hombre sin acción teórica sobre las 
leyes independientes de él. Problema de los 
cuadros, de su reclutamiento, de su for- 
mación y de su perfeccionamiento; es de- 
cir, problemas de élites, de los mejores y más 
escogidos. Evidentemente, afirman que los 
cuadros soviéticos son superiores a los de 
las demás naciones sin estar intimamente 
convencidos de ello. | 


Sea como fuere, el hecho es que el Ma- 
riscal Bulganin no ocultó, con ocasión del 
XIX Congreso del Partido, que la econo- 
mía soviética podía ser transformada en 
economía de guerra en un espacio de tiem- 
po muy reducido. Y el Coronel Petrov, al 
exponer el alcance de esta declaración, 
subraya la independencia económica del 
contienente soviético gracias al predomi- 
nio de la industria pesada existente en eh 
mismo. 


El mismo autor se extiende a este res- 
pecto sobre las debilidades de la economía 
capitalista, resultantes del régimen de com- 
petencia, de la falta de planificación, de la 
anarquía, etc., la cual compara con la eco- 
nomía soviética, que, expandiéndose con- 
tinuamente, refuerza el potencial de la 
U. R. S. S. en caso de guerra. 


Parecería que en.estas condiciones no 
habría que abrigar duda alguna sobre el 
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resultado de la guerra. Sin embargo, los 
tratadistas militares soviéticos se esfuer- 
zan en explicar el por qué, como si qui- 
sieran autoconvencerse y rechazar todo 
germen de incertidumbre. 


Todos ellos insisten, con Engels y Sta- 
lin, en la primacía de los factores econó- 
micos, los que les conduce a buscar la for- 
ma de lograr una producción intensiva y 
paralela de los cuatro productos clave de 
la economía, que son: el metal, el combus- 
tible, el algodón y los cereales. Esta pro- 
«ducción se logra, al menos en un principio, 
gracias a la planificación, cuya eficacia 
quedó demostrada durante la segunda gue- 
rra mundial con su triunfo sobre la eco- 
nomía nacional - socialista, por más que 
ésta fuera una economía dirigida (Coronel 
Piatkine). 


A decir verdad, el Coronel Piatkine pa- 
rece olvidar que pese a su planificación, a 
Sus recursos y, preciso es decirlo, a su ener- 
gía, la U. R. S. S. se hubiera visto muy 
“apurada sin la ayuda que los aliados le 
prestaron tras los reveses sufridos en los 
comienzos de la campaña. Por lo visto, una 
alusión de esta aportación de ayuda por las 
fuerzas imperialistas resulta de mal gusto. 


Pero sigamos adelante. Si bien el resul- 
tado de la guerra depende de los factores 
económicos permanentes, depende tam- 
bién, por lo menos en igual grado, de la 
moral de la masa. Esto nos lleva a consi- 
«derar en detalle el papel que a estas masas 
corresponde. 


El Coronel Fedorov pretende que los 
imperialistas parten de una sociología ató- 
mica, según la cual las masas, inertes en 
caso de guerra, se verían abocadas a la 
«destrucción. Habiendo conseguido su efec- 
to la sorpresa atómica, resultaría fácil en- 
tonces derrotar a unos ejércitos privados 
del abastecimiento procedente de la reta- 
guardia. 


Sin subestimar las consecuencias de la 
Sorpresa atómica, los autores soviéticos 
sostienen, sin embargo, el postulado del 
papel de la masa, no pudiendo ser ésta 
aniquilada con un solo golpe, ni siendo irre- 
parables las cuantiosas pérdidas de vidas 
humanas. La técnica—afirman—por sí 
sola no resuelve los problemas militares. 
A un ejército se le recluta de entre las 


Número 207 - Febrero 1958 


- masas, de entre los trabajadores, quienes 


no se batirán en defensa de intereses que 
les son extraños, como ocurre en el campo 
imperialista, en el cual su moral no puede 
ser elevada. Ahora bien, los vencedores 
son aquellos cuya moral es elevada. Ergo, 
los vencedores habrán de ser los soviéti- 
cos o quienes piensan como ellos. En apo- 
yo dé esta tesis, el Coronel Sokolov cita 
como ejemplos la guerra civil soviética, la 
guerra de liberación china y la guerra de 
Corea; la guerra—escribe Sokolov—se de- 
cide siempre, pese a la técnica, :a favor de 
quien combate defendiendo los intereses 
del pueblo. 


En definitiva: ¿quién ganará la guerra? 
El Coronel Baze contesta esta pregunta de 
una manera categórica: la ganará aquel 
que tenga de su parte a las masas popula- 
res, el partido que arrebata y entusiasma 
a sus masas, es decir, una nación unida en 
la lucha. 


Todo esto resulta muy oportuno, pero 
también es fácil, con frecuencia, dar la 
vuelta a estos argumentos en beneficio de 
los adversarios del régimen soviético. Cabe 
incluso preguntarse si el fin perseguido que 
se esconde en estas largas disertaciones no 
es el de enardecer a las masas, sino el de 
embaucarlas para hacerlas creer a toda 
costa que combaten por lo que es justo y 
para que acepten fuertes sacrificios. Tarea 
dificil, en verdad. 


111. Conducción de la guerra. 


La guerra la llevan adelante los jefes, 
quienes no pueden obtener buenos resul- 
tados sin poseer una cultura particular. 


Aunque el jefe se encuentre cada vez 
más bajo la dependencia de factores mate- 
riales de tipo económico que no le es po- 
sible modificar, le corresponde, al mismo 
tiempo, una cierta acción creadora, en es- 
pecial si se apoya en el orden socialista. 
Por lo tanto, asi como el jefe militar debe 
encontrarse al corriente de las normas de 
la guerra, también debe conocer, sobre 
todo, las leyes que rigen el desarrollo de 
la guerra en función de los factores eco- 
nómicos y morales: su misión será la de 
organizar la actuación del pueblo, verda- 
dera misión política que no consiente error 
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alguno, bajo pena de conducir a las peores 
aventuras. Por fortuna, el partido comu- 
nista, intimamente ligado a la masa, sabe 
guiar al jefe y, en caso necesario, hacerle 
corregir los errores que cometa. 


De esta suerte puede apreciarse aqui 
también el cedant arma togae: es evidente 
que en el escalón más elevado el jefe mi- 
litar se encuentra mezclado con la politi- 
ca. Ahora bien, el partido, al empujarle 
más especialmente hacia la práctica, le con- 
trola en este plano del arte bélico. 


El Mariscal Yeremenko consagra un es- 
tudio muy conciso a las cualidades de úr- 
ganización que se requieren para esta prác- 
tica, ya que todo arte necesita de cono- 
cimientos especiales. 


Cualesquiera que sean los armamentos, 
los suministros y los recursos de que dis- 
ponga, el jefe debe buscar la forma de apli- 
car la politica del partido y del gobierno 
educando e instruyendo a las tropas en la 
misma con arreglo a las exigencias de la 
guerra moderna. Las:bases de una buena 


organización las constituyen el marxismo-” 


leninismo, el conocimiento de los medios 
de que dispone dicho jefe y el de los me- 
dios del adversario. 


Después de este homenaje rendido a los 
postulados marxistas, se pasa a tratar de 
la técnica. Esta progresa incesantemente, 
lo que implica un esfuerzo continuo de 
adaptación por parte del jefe. El conserva- 
durismo—escribe el General Pujovsky 
resulta tan funesto en el arte militar como 
en cualquier otra actividad, ya que los pro- 
gresos de la técnica ejercen una inmediata 
influencia sobre la orgaMfización de todas 
las unidades del ejército. 





Y ya que hablamos de los jetes, de la je- 
fatura, recordemos una frase del Coronel 
Petrov, y esla de que los jefes de los ejér- 
citos burgueses no carecen de talento, y, 
por ello, seria mala cosa no querer recono- 
cerlo así. Por el contrario—dice—, convie- 
ne redoblar la vigilancia teniendo en cuen- 
ta sus dotes, por más que se trate de los 
servidores de los monopolios. 


No nos olvidemos de estas apreciaciones 
y pasemos a tratar de las fuerzas armadas 
propiamente dichas. 


Un ejército—ha dicho el General Novo- 
jatko—es el producto de una época, un 
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reflejo del gobierno que lo emplea, de 
modo y manera que los ejércitos de los 
gobiernos imperialistas no pueden servir 
otros fines que los fines imperialistas. De 
esta forma, el Ejército de los Estados Uni- 
dos es tipico reflejo de la esencia agresiva 
del imperialismo americano, y las medidas 
adoptadas por el Pentágono lo revelan de 
manera elocuente: bases en el extranjero, 
estrategia periférica, teoría de las armas 
nuevas, etc. Sin embargo, los ejércitos im- 
perialistas no cuentan con una retaguardia 
a toda prueba, ya que les falta el apoyo 
moral de la masa (véase la teoria expuesta 
poco antes). Consecuencia de ello es que 
dichos ejércitos no pueden pretender con- 
seguir la victoria. 


No es este el caso de los ejércitos revo- 
lucionarios. Estos, en efecto, tras haber 
dado al traste con el orden burgués, han 
participado en la formación de gobiernos 
revolucionarios, y han luchado seguida- 
mente para defender y mantener sus con- 
quistas. Las guerras en las que tomaron 
parte, guerras de emancipación y de, de- 
fensa, eran guerras legítimas, justas, de 
las que se sienten muy honrados y que 
constituyen la base de sus tradiciones. Con- 
clusión: los ejércitos de la dictadura «del 
proletariado, ejércitos regulares formados 
por masas disciplinadas, sí pueden preten- 
der la victoria, aspirar a ella. 


Tras este díptico en forma de rigurosos 
silogismos que, pese a todo, hacen pensar 
en estos razonamientos, en los que se par- 
te de la conclusión para de ella deducir las 
premisas, el Coronel Novojatko pasa a 
enumerar las caracteristicas del Ejército 
soviético, salido de las masas y al servicio: 
de ellas. 


Se trata del ejército soñado por los obre- 
ros y campesinos, íntimamente ligado al 
pueblo del cual* es. representatión y cu- 
yos intereses vitales defiende. El factor 
permanente, denominado «moral de la 
masa», con la unidad en torno al partido, 
surge aquí con toda claridad como garan- 
tía de éxito. Además, este ejército, que 
agrupa fraternalmente a todos los tipos de 
pueblos soviéticos, se encuentra educado, 
formado en el espíritu del internacionalis- 
mo proletario. Más adelante volveremos 
sobre esta cuestión. 


En contraste con lo que ocurre en el 
campo imperialista, el Ejército soviético, 
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que sirve de modelo a las fuerzas armadas 
de las democracias populares, no tiene que 
desempeñar misión alguna de coerción o 
de represión en el interior del campo so- 
cialista, en el que ya no existen los explo- 
tadores. Unicamente el peligro, la amena- 
za exterior, hace indispensable el desarro- 
lo de las fuerzas militares y de las fuerzas 
de seguridad, asi como el del armamento 
y el de los servicios de información. 


No insistiremos en estas declaraciones 


que no tienen en cuenta la existencia de 
tropas púdicamente afectas al Ministerio 
del Interior (o M. V, D.), y a las que los 
acontecimientos de Hungría, entre otros, 
dan un cruel mentís. | 


¿Con arreglo a qué principios será libra- 


da la guerra? No le basta a la U. R.S. S. te- 
ner una misión emancipadora que cumplir 
al servicio de una causa justa, pues la cien- 
cia de la guerra no deja de extstir por eso. 
La dictadura del proletariado no ha podi- 
do adoptar las ideas que imperan en los 
ejércitos imperialistas, ha creado su pro- 
pia ciencia de la guerra, sin repudiar, sin 
embargo, las enseñanzas y lecciones del 
pasado que son susceptibles de ser puestas 
al servicio de la revolución. 


La ley fundamental adoptada es, como 
ya hemos visto, la de que la suerte de la 
guerra la deciden los factores permanen- 
tes, considerados en su conjunto, sin que 
la superioridad de uno cualquiera de ellos, 
en especial el armamento, baste para po- 
der garantizar el éxito. 


Corolario: una homogeneidad en la in- 
terpretación del sentido de los factores per- 
manentes y en su utilización. 


Resumiendo: la ciencia soviética de la 
guerra abarca un amplio abanico de cues- 
tiones; esa ciencia se esfuerza por consi- 
derarlas desde un mismo punto de vista, 
haciendo intervenir y calibrando las po- 
sibilidades económicas y morales de la 
U. R. S. S., al igual que las técnicas de 


combate. 


Planteada la cuestión en estos términos, 
¿qué es lo que se entiende en Moscú por 
estrategia? El Coronel Zakrjevsky estima 
que, en el pasado, las palabras estrategia 
y táctica tenían una interpretación mili- 
tar casi exclusivamente. Zakrjevsky quiere 
elevarse por encima de este concepto an- 
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ticuado y ampliar el significado del térmi- 
no «estrategla», habida cuenta de las con- 
diciones muevas creadas por la llamada. 
guerra de las máquinas, que pone en jue- 
go todos los medios de la nación para una 
lucha de larga duración. Desde este punto: 
de vista, la estrategia, independientemen- 
te de sus objetivos tradicionales, consegul- 
rá, por una parte, ejercer una precisión 
decisiva sobre el potencial económico del 
adversario y, por otra, una defensa eficaz 
de la retaguardia; nada tiene ya de común 
con la táctica. Ahora bien, es necesario 
que exista un lazo entre la estrategia, con. 
arreglo a la nueva fórmula, y la táctica,. 
cuya definición no ha sufrido variación. 
Los” soviéticos encuentran este lazo de 
unión en los que ellos han denominado: 
el arte de las operaciones, que en el fondo 
no es sino el aspecto o faceta militar de la, 


estrategia, 


Los principios fundamentales de la ac- 
ción estratégica fueron enunciados por 
Stalin poco después de la muerte de Le- 
nin :.siempre conservaron su validez y los 
dirigentes actuales del Kremlin no han de- 
jado de recordarlos. Son estos principios, 
en número de cuatro, que pasamos a enu- 
merar rápidamente. 


El primero está emparentado con el fa- 
moso «¿De qué se trata?». Y se expresa 
asi: «Separar de entre las tareas que se 
imponen aquella cuya solución constituye 
el punto central. Se trata, en cada momen- 
to, de encontrar en la cadena de los diver- 
sos procesos ese eslabón especial que per- 
mite, cuando se le sujeta, retener toda la 
cadena.» | 


El segundo celebra la virtud de la ofen- 
siva, aunque esté precedida de un previo 
repliegue: «La acción decisiva es de ca- 
rácter ofensivo.» 


El tercero incita a la prudencia : «No de- 
jarse embriagar por los éxitos conseguidos 
ni caer en la presunción.» 


Por último, el cuarto principio, expre- 
sando la esencia de la ideología soviética, 
dice que: «La falta de fe en la edificación 
del socialismo constituye un error funda- 
mental.» 


Podrá objetarse que estos principios no 
ofrecen ninguna originalidad esencial, y 
cierto es que no fueron descubiertos por 
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Lenin ni por Stalin. Ahora bien, estos prin- 
<ipios han sido aplicados con la seriedad 
y el fervor revolucionario que desde hace 
mucho tiempo viene caracterizando a la 
acción soviética; han sido inculcados en 
ejecutantes colocados en puestos muy al- 
tos de la escala jerárquica y que, por su 
propia extracción u origen, no tenían tras 
de sí siglos enteros de tradición y forma- 
ción militar; estos principios han servido 
«de código y de guía para la acción. 


Por otra parte, se ha registrado, con 
respecto a ellos, el bien conocido fenóme- 
no de la «habituación», que amenaza con 
«dejarles vacios de su espíritu. El Mariscal 
Yeremenko se inquieta por ello e insiste 
en que los jefes no se dejen anquilosar por 
fórmulas estereotipadas ni se contenten 
con modelos anticuados. Haciendo causa 
común con el General Pujovsky, recuerda 
que es preciso seguir la evolución de la 
técnica y de la política para poder estar 
al tanto de todo, para no anquilosarse. Ll 
General Pujovsky abriga las mismas 1n- 
quietudes y rompe una lanza contra un 
dogmatismo estéril que, al parecer, co- 
mienza a surgir incluso en los mejores me- 
dios militares, en los cuales se registra una 
cierta tendencia a subestimar el papel de 
la masa, lo que constituye un desviacionis- 
mo con respecto a la nueva estrategia. 


Nada de fórmulas estereotipadas, nada 
de "conservadurismo ni de dogmatismo; 
seguir adelante. Esta es la consigna. Per- 
siguiendo este fin, es preciso utilizar los 
factores permanentes «masa» y «moral», 
actuar sobre la retaguardia del adversa- 
rio; neutralizarlo y sacar provecho de los 
posibles fallos y desfallecimientos del 
mismo. 


¿Podemos afirmar, por nuestra cuenta, 
que tal estrategia sólo es válida en caso 
de un conflicto armado? ¿Es que no en- 
cuentran también su aplicación los prin- 
<ipios de acción stalinianos que acabamos 
de citar, a los que se han convenido en lla- 
mar «tiempo de páz»? ¿Y no es cierto que 
una directivá general que Stalin dictó en 
1924 no tiene el germen de acontecimien- 
tos ulteriores, tanto durante la guerra de 
1941-1945 tomo durante la guerra fría? 
Transcribamos a continuación, textual- 
mente, esta directiva, tomada de una obra 
titulada Les questions du lénmisme:- 
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“Para el periodo que comenzó en 
octubre de 1917. 


Fix PERSEGUIDO.—Consolidar la 
dictadura del proletariado en un solo 
país y servirse de ello como punto de 
apoyo para derrocar al Imperialismo. 


FUERZAS FUNDAMENTALES DE LA 
REVOLUCIÓN. —La dictadura del pro- 
letariado en un país; el movimiento 
revolucionario del proletariado en to- 
dos los paises. 


PRINCIPALES RESERVAS.—Las ma- 
sas de semi-proletarios y de campe- 
sinos modestos en los países desarro- 
llados y los movimientos de emanci- 
pación en las colonias y en los países 
dependientes. 


PLAN DE DESCOMPOSICIÓN DE LAS 
FUERZAS.—Alianza de la revolución 
proletaria con el movimiento de libe- 
ración o emancipación de las colonas 
y de los países dependientes.” 


La guerra al estilo soviético no es ya la 
simple guerra política o económica. Estas 
modalidades, llamadas capitalistas o impe- 
rialistas, la U. R. S. S. las ha substituido 
por la suya propia, bastante más temible, 
ya que escapa del campo exclusivo de las 
armas puras para extenderse a los de la 
moral y el potencial económico. Se trata 
de la guerra revolucionaria, guerra que 
nunca fué declarada oficialmente, pero que 
se va desarrollando poco a poco y gangre- 
na al mundo entero. 


Se habla de «guerra fría» porque ni los 
soldados ni los paisanos caen abatidos por 
los proyectiles o las bombas; pura ficción. 
El ataque desencadenado contra la moral 
de las masas no sovietizadas ha comenza- 
do ya, sin duda alguna. Citemos dos ejem- 
plos: 


Bajo el pretexto de la reacción contra 
el espíritu belicista occidental, el mov1- 
miento pro-paz ha sido alentado y discre- 
tamente encauzado por la U. R. S. S. El 
General Pujovsky declara que se encuen- 
tra dirigido contra la actitud belicosa de 
los Estados Unidos y reconoce, por otra 
parte, que es incapaz de liquidar toda gue- 
rra, ya que esto no es posible sino median - 
te el derrocamiento del capitalismo (¡qué 
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estimulante para el movimiento pro-paz!). 
Lo más que puede hacer es retrasarla. Aho- 
ra bien, en el caso en que ésta estallase, 
los partidarios de dicho movimiento sa- 
brían apreciar cuáles son los fines de quie- 
nes la provocasen, y sabrian también a qué 
lado orientar sus esfuerzos. Sobran los co- 
mentarios. 


El movimiento pro-paz es todavía poco 
chillón, poco visible. Otro caso existe en 
el que la técnica de la guerra revoluciona- 
ria aplicada a la moral de las masas se ve 
empleada con obstinación : se trata del in- 
ternacionalismo proletario, nacido de la 
fórmula célebre de Lenin: Proletarios de 
todos los países, unios. Un cierto Azizian 
parece ser el técnico de esta doctrina. En 
Julio de 1951, Azizian escribía lo siguiente : 
Es internacionalista aquel que, sin reservas, 
sin condiciones, está dispuesto a defender a 
la Untón Soviética. 


La idea, explotada después por distin- 
tos escritores, fué vuelta a glosar el 23 de 
diciembre de 1956 por el propio Azizian. 
¿No es evidente—manifiesta—que en toda 
la tierra las masas deben apoyar y defen- 
der al país que, desde hace tanto tiempo, 
se mantiene a la cabeza del desenvolvi- 
miento socialista? En apoyo de su tesis, 
Azizian aporta, cita manifestaciones de 
lhorez y de Togliatti, demuestra que la 
U. R.S. S. ayuda a sus amigos y sostiene 
que la vida impone una unidad estrecha 
entre los proletarios del mundo y los paí- 
ses socialistas. Y la conclusión a que llega, 
amenazadora, no es sino una frase tomada 


de Mao Tse Tung: El campo socialista es: 


tan poderoso que a nada teme, y una orga- 
nización imperialista está abocada al de- 
SAStre. 


Como puede verse, no queda excluida la 
posibilidad de que la guerra revoluciona- 
ria, librada desde hace tanto tiempo con 
medios que sorprenden a los espíritus im- 
buídos de las tradiciones clásicas, tenga 
como resultado y como apoteosis la guerra 
brutal, violenta, destinada a imponer un 
régimen político socialista. A nosotros nos 
toca pensar en ello. 


Los dirigentes de la U..R. S. S. han pre- 
visto y proyectado esta lucha brutal y los 
jefes de los ejércitos se preparan para ella 
en aquellos campos de ejecución que co- 
rresponden al arte militar. 
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Es preciso, en primer lugar, educar a los 
cuadros, es decir, proporcionarles una for- 
mación ideológica tal que resistan a todo: 
contagio extraño. Los cuadros, imbuídos. 
del marxismo-leninismo, convencidos de la 
superioridad ideológica de su causa, com- 
batirán con mayor ardor que si se tratase 
de cuadros formados por escépticos. De 
aquí que, como base de todo, esté la prepa- 
ración política e ideológica. En el espíritu 
de los jefes soviéticos, la preparación mili- 
tar pura queda relegada al segundo lugar. Se 
funda en un conocimiento a fondo de los 
reglamentos en vigor, exigido a quienes ocu- 
pan todos los escalones de la jerarquía mili- 
tar. En este orden de cosas, el papel de los 
escalones subalternos—incluídos los sub- 
oficiales—es colocado en primera fila. 


Satisfechas estas dos condiciones pre- 
vias quedan aún cinco puntos sobre los. 
cuales insiste muy especialmente el Ma-. 
riscal Yeremenko. 


El primero es el adiestramiento para el 
combate, para la acción violenta, decisiva; 
no basta con querer vencer, es preciso em- 


plear la inteligencia para lograrlo. Con este 


fin se procederá a capacitar a los cuadros. 
en la táctica de las diversas armas, con- 
siguiéndose un estrecho enlace inter- 
armas. . 


El segundo punto se refiere al estudio 
del adversario y de los medios de que dis- 
pone, por lo que toda directiva, toda ins- 
trucción y toda orden de combate deben 
comenzar con una exposición de la situa- 
ción. De ahí la importancia del reconoci- 
miento, de la información táctica, etc. 


Tercer punto: definición de la misión, 
siendo el objetivo final la destrucción de 
las fuerzas adversarias: de ahí la necesi- 
dad de una labor minuciosa de Estado Ma- 
yor y, en el momento de la acción, de una 
gran rapidez de decisión. Se recomienda 
la audacia, la osadía, en la iniciativa para 
hacer frente a una: situación imprevista: 
el ejecutante nunca deberá perder el ánimo. 


Cuarto punto: ejecución con un contro! 
sistemático y no episódico. Ejecución den- 
tro del espiritu del reglamento y de las 
órdenes recibidas, exigiéndose la discipli- 
na más estricta. Este punto tiene capital 
importancia : disciplina, pero disciplina in- 
teligente por parte de los oficiales entre 
otros. Los oftciales no son los meros eje- 
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cutantes mecánicos de las órdenes recib1- 
das; comprenden que una orden es tan ri- 
gurosa como una ley, pero saben ejecutar- 
la con un sentido de creación..Se les incita 
a que desarrollen su iniciativa personal 
dentro del cuadro táctico y técnico deli- 
mitado por la orden recibida. Iniciativa fe- 
cunda, si se ve apoyada por una sólida ex- 
periencia. 


Finalmente, el último punto que, des- 
viáandonos un tanto del camino anterior, 
nos retrotrae a la preparación política : apo- 
yarse en las organizaciones de la Unión 
Juvenil Comunista (Komsomol) (1) (o 
Juventudes Comunistas). 


¡Resulta sabroso volver a encontrar bajo 
la pluma del Mariscal Yeremenko, que pa- 
rece como si la hubiera inventado él, la 
trilogía, «situación, misión, ejecución», O 
las fórmulas que tantas veces nos fueron 
repetidas en otro tiempo en la Escuela de 
Guerra Naval: prever lo imprevisto y des- 
trucción de la fuerza organizada enemiga! 
Lo que prueba que, a pesar del marxismo- 
leninismo, las leyes del Arte Bélico no va- 
rían mucho. 


La técnica y el armamento son también 
de primordial importancia. Á este respecto, 
el Mando soviético, que piensa en el factor 
permanente de la masa y su moral, subraya 
el papel que al hombre corresponde. Por 
ejemplo, el Coronel Sokolov dice: Los Es- 
tados Unidos se umaginan que la guerra que 
provoquen se librará sin grandes pérdidas, 
relativamente, y sin daño para su territorio. 
Piensan que la guerra automática (la gue- 
rra “pulsando botones”), la guerra de las 
armas nucleares, de los mgentos dirigidos, 
de los microbios, de la aviación y del átomo, 
de la técnica y de la química, reduce a poca 
cosa la intervención del hombre. Para los 
capitalistas, que confían totalmente cn la téc- 
nica, el soldado se convierte en una máque- 
na o en un arma ciega. Ahora bien, no hay 
nada de eso: el marxismo-lenmismo enseña 
que el hombre, representante de una época 
y uno clase social, se encuentra en el origen 
de la técnica y de sus modificaciones, y que 
su papel crece en importancia con la comple- 
jidad creciente de las técnicas para asimilar 
éstas y descubrir las reglas de su interde- 
pendencia. 


(1) Abreviatura de Komunisticheskii Soiusz Molo- 
deschi, organización fundada en 1918. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Porque existen tres leyes principales con 
respecto a la técnica del armamento. 


La más importante es la de la concen- 
tración máxima de energía en el mínimo 
de volumen, que encuentra su ejemplo en 
la bomba atómica lanzada en 1945 y en la 


bomba termonuclear ensayada por la 
U. R.S.S. en agosto de 1953. 


La segunda, ligada a la anterior, se apli- 
ca a los distintos tipos de armamento, dis- 
tribuidos en medios de destrucción, de pro- 
tección y de seguridad funcional, reaccio- 
nando estas tres clases las unas sobre las 
otras. Es la ley de la transformación de la 
cantidad en calidad y se enuncia asi: cuan- 
to mayor es la potencia de un medio, me- 
nor es la cantidad que se necesita utilizar 
del mismo. 


Tercera ley: la protección contra la téc- 
nica del crecimiento de las armas (conoci- 
da con el nombre de la pugna entre la 
coraza. contra el proyectil). Esta protec- 
ción se encontraría ya en manos de la masa, 
si es preciso creer lo que dice un comuni- 
cado de la Agencia Tass del 17 de septiem- 
bre de 1954, citado por el Coronel Sokolov : 
Las experiencias realizadas con las armas 
atómicas se han traducido en resultados 
apreciables, que permiten a los hombres de 
ciencia y a los imgemeros soviéticos resol- 
ver con éxito los problemas que plantea la 
protección contra un ataque atómico. 


Bien penetrado del espiritu de estas tres 
leyes, el Mando dictará sus directivas de 
operaciones, cuya elaboración está presi- 
dida por dos ideas principales. 


La primera es la de la maniobra, cuya 
utilidad irá en aumento. El empleo previsi- 
ble de los ingenios de destrucción en masa 
exige, en efecto, que las tropas gocen de 
extrema movilidad, con el fin de poder 
dispersarse o concentrarse rápidamente. 


La segunda idea, más compleja, sólo es 


válida en función de la primera. El Coro- 


nel Zakrjevsky estima que, dada la po- 
tencia creciente de las armas, que permite 
una destrucción rápida de los objetivos 
asignados, las fuerzas desplegarán sobre 
vastos frentes y en profundidades muy 
considerables. En el transcurso de la se- 
gunda guerra mundial, los frentes alcan- 
zaron una longitud notable, pero su pro- 
fundidad era relativamente pequeña. La 
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idea de una gran profundidad parece que 
debe imperar en lo futuro. Esta teoría, 
apuntada en la U. R. S. S. hacia los años 
30 del presente siglo, debe ser estudiada a 
fondo para que conduzca a un concepto 
«el combate en profundidad, tanto ofensi- 
vo como defensivo. Se incorporaría faácil- 
mente con la de los cops violents, puesta en 
práctica en 1943 y que implicaba la concen- 
tración de medios en un punto determinado 
para una acción de rotura del frente. 


Teniendo en cuenta estas ideas, las direc- 
tivas de operaciones tomarán en considera- 
ción, por una parte, la concentración de los 
medios sobre los ejes principales (teoría de 
los coups violents), y por otra, la dispersión 
de las tropas sobre grandes superficies de 
terreno (idea de profundidad), consiguién- 
dose mediante la maniobra la fórmula de 
compromiso entre estas dos tendencias, en 
ocasiones contradictorias. 


“También será previsto igualmente el 
efecto sorpresa, sobre todo por lo que res- 
pecta a las armas especiales, mediante gol- 
pes asestados al adversario tanto en el fren- 
te como en la retaguardia. 


Cabe imaginar la flexibilidad impuesta a 
estas directivas, flexibilidad que se encon- 
trará de nuevo en una organización de las 
fuerzas que no puede ser uniforme, sino 
que incluirá «dosificaciones» calculadas en 
función de los objetivos perseguidos. 


Desde el punto de vista meramente mi- 
litar, el jefe se encontrará siempre en pre- 
sencia de un dilema cuyos términos son: 


— aumento de la masa del ejército para 
asestar un golpe violento; 


— disminución de los efectivos de las 
unidades para acrecentar su movi- 


lidad. : 


Desde un punto de vista más general, la 
organización de las fuerzas sigue siendo 
función todavía del armamento; varía con 
él, e indirectamente, con los medios de pro- 
ducción del pais. 


Tenemos de esta forma que la organiza- 
ción de las fuerzas no puede ser rígida; 
será indispensable hallar una fórmula de 
compromiso, o una dosificación, con arre- 
glo a la evolución de la situación, condi- 
ción que mantendrá despierta la imagina- 
ción del jefe. 
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De todas las maneras, este nunca debe- 
rá sobreestimar el papel o la potencia de 
una sola arma. El Coronel Zahrjevsky 
piensa que este error es producto de la ideo- 
logía burguesa; según él, Hitler estimó en 
exceso la aviación y los carros de comba- 
te;:Liddell Hart se equivoca al creer que 
ya no habrá más choques materiales entre 
los ejércitos. Por el contrario, conviene 
combinar armoniosamente la acción de los 
distintos medios para realizar un movi- 
miento homogéneo. 


Por lo que se refiere a las operaciones 
propiamente dichas, los autores atribuyen 
un profundo efecto. a la sorpresa, facilita- 
da por el arma atómica, lo que les lleva a 
tratar, no sin cierto embarazo y falta de 
claridad, de las condiciones de la guerra 
atómica. 


Escriben que la U. R. $. S., que no de- 
sencadenará la guerra, puede recibir los 
primeros golpes. Ahora bien, no se verla 
cogida desprevenida, y el General Pu- 
jovsky anuncia que devolvería golpe por gol- 
pe en el mismo terreno. Por otra parte, 
se enseña a todos en la U. R. S. S. cómo 
aguantar y vencer en las condiciones nue- 
vas que impone la guerra atómica, de or- 
den técnico y, sobre todo, de orden psico- 
lógico. Nuevamente volvemos a encontrar- 
nos con el factor permanente denominado 
«moral de la masa», ya que las dificulta- 
des creadas por la sorpresa atómica sólo 
se podrán superar gracias a una elevada 
moral de la masa. Por consiguiente, se 
emprende—ya desde tiempo de paz—una 
labor de educación; es preciso hacer ver 
que la energía nuclear puede ser utilizada 
con fines pacíficos y que sólo los autores 
de la guerra quieren servirse de ella para 
la destrucción en gran escala. De esta for- 
ma se alza un sentimiento de cólera, que 
engendra un odio de buena ley contra 
aquellos que así se apartan de las activida- 
des pacificas que la ciencia y el progreso 
hacen posibles. No hay lugar, por lo tanto, 
a dejarse abatir, aun cuando haya que reali- 
zar sacrificios. 


Para eso se proveerá a una protección y 
se Obrará de forma que sean posibles las 
represalias. 

¿Protección? En su origen, consiste en 


una investigación de los medios atómicos 
del adversario con vistas a organizar una 
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protección activa. Luego, la defensa pas1- 
va; se trata del enmascaramiento de los 
objetivos móviles, de la utilización pruden- 
te, juiciosa, de aquellos vehiculos que per- 
miten el transporte rápido de las tropas 
(aviones, helicópteros, etc.). 


¿Represalias? Se basan en la constitu- 
ción de reservas de armas nucleares; se 
trata de la creación de una aviación estra- 
tégica. 


Para terminar, añadamos que los mili- 
tares soviéticos insisten en que el arma 
atómica no debe ser ni sobreestimada ni 
subestimada; se trata de un arma comple- 
mentaria; la artillería, los carros de com- 
bate y la aviación siguen constituyendo 
la base de la potencialidad militar. 


sv 


De esta forma continúan siendo válidas 
las tácticas correspondientes a las diversas 
armas dentro del desenvolvimiento de la 
técnica. Igualmente son válidas las ideas 
tradicionales relativas a la información, al 
dominio del espacio aéreo, a la lucha con- 
tra el arma acorazada, a las transmisio- 
nes...; es igualmente preciso considerar 
las operaciones combinadas en gran esca- 
la, tales como desembarcos a viva fuerza 
con intervención de tropas aerotranspor- 
tadas; además, en todos los casos, la ma- 
niobra con las reservas, Se vuelve al seno 
del clasicismo, coronado por un estribillo 
acerca del enlace que es indispensable con- 
seguir entre las cuatro.armas clásicas: in- 
fantería, artillería, carros de combate y 
aviación. 

Y los cuadros, por ello, estudiarán la 
táctica de las diversas armas, insistiendo, 
muy especialmente, en las modalidades del 
combate en una ciudad, del paso de ríos, 


los combates de vanguardia y el empleo de 
lanzallamas y de agentes fumigenos. 


Ninguna diferencia con respecto a los 
ejércitos burgueses. 


* E  » 


¿Qué es"lo que puede vislumbrarse de- 
trás de, este pensamiento militar soviético. 
que trata de concretarse y que, con fre- 
cuencia, es expuesto de una manera cando- 
rosa y un tanto ingenua cuando cree des- 
cubrir verdades, hace tiempo reconocidas 
como tales en otras partes? ¿Qué hay en 
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el fondo de esta ciencia soviética de la gue- 
rra, resultado de la transformación de la 
Mamada ciencia «staliniana» de la guerra ? 


Lo que encontramos es la guerra total 
bajo una forma revolucionaria. Las cues- 
tiones estratégicas y de operaciones se exa- 
minan en función de factores económicos, 
técnicos y psicológicos; la guerra se en- 
cuentra ligada a la estructuración interna, 
intima, del país. Las soluciones tácticas se 
estudian partiendo del postulado de que el 
arma atómica, por sí sola, no puede decidir 
la suerte del conflicto bélico. Conforme 
recordó con energía el Mariscal Jukov con 
ocasión del XX Congreso del Partido, las 


armas tradicionales conservan todo St 
valor. 


Pero hay algo más, y es aquí precisa- 
mente donde interviene la idea de la gue- 
rra revolucionaria. Los soviets sostienen 
que la victoria no puede alcanzarse sin el 
concurso de las masas inspiradas por una 
excelente moral. Es preciso, entonces, con- 
siderar el papel de la ideología en la gue- 
rra, ya que las masas no están integradas 
exclusivamente por la masa soviética; la 
guerra en profundidad, la acción sobre la' 
retaguardia del enemigo, alcanzarán a ma- 
sas no soviéticas, cuya «receptividad» será 
obra de la internacional comunista. 


Tal vez se nos diga que nada nuevo hay 
en esto y que ya hemos oído hablar de la 
«quinta columna». Sin duda alguna, pero 
nos estamos refiriendo a una situación en 
escala mundial, y, sobre todo, ha de tenerse 


en cuenta que la acción soviética actual es 


mucho más sistemática de lo que pudo ser- 
lo nunca en el pasado. 


El estudio del pensamiento militar so- 
viético nos muestra, en resumidas cuentas, 
que la guerra soviética, la guerra revolu- 
cionaria, en una palabra, no es exclusiva- 
mente militar en el sentido usual de esta 
expresión, es también de carácter econó- 
mico yv, más aún, psicológico ; quienes ha- 
yan de llevarla adelante quieren ser realis- 
tas y, con el pretexto de la lucha legítima, 
emplearán probablemente medios cuya na- 
turaleza tal vez sorprenda a los espíritus 
no avisados. No basta decir que no se ajus- 
tan a las reglas del juego. 


, 


Es a nosotros a quienes corresponde 
estudiar las reglas del suyo. 


. 
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necesita 


Por el Mariscal del Atre SIR ROBERT SAUNDBY', de la R. A. F. 


Po espacio de cuarenta años, el Estado 
Mayor del Aire británico, al puntualizar por 
escrito los requisitos—características diná- 
micas——que en materia de operaciones habían 
de reunir sus aviones, lo hizo pensando 
siempre en velocidades, autonomías y alturas 
operativas (techos de combate) cada vez 
mayores. Y no podía ser por menos, mientras 
los principales cometidos de la Fuerza Aérea 
siguieran siendo el bombardeo de gran radio 
de acción, y la defensa aérea. En efecto, el 
bombardero se veía obligado a volar cada 
vez con mayor velocidad y a mayor altura 


(De The Aeroplane.) 


para poder atravesar las defensas enemigas, 
en tanto que el caza de interceptación se es- 
forzaba constantemente por conservar cierta 
ventaja, en cuanto a velocidad y techo de 
combate, sobre el bombardero. Ahora bien, 
en la actualidad este proceso está llegando a 
su fin y, como es evidente, el avión tripulado 
no puede ya competir con el proyectil-cohete, 
el cual puede alcanzar velocidades y ¿ alturas 
súperiores a las de cualquier avión. Los 
aviones tienen que ceder a los proyectiles- 
cohete el desempeño de las misiones de hom- 
bardeo a grandes distancias y de defensa 
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aérea, renunciando a todo intento de com- 
petir con ellos en cuanto a performance.. 


- No existe ya, por lo tanto, razón alguna 
por la que la próxima generación de aviones 
tenga que volar a mayor velocidad, a mayor 
altura y más lejos que la que le precedió. Lo 
que corresponde es que meditemos mucho 
más sobre la especialización de los mismos 
para los cometidos que serán llamados a des- 
empeñar en la era de los ingenios nucleares. 
Efectivamente, para llevar a cabo muchas de 
estas misiones una velocidad muy elevada y 
un extremo techo de combate, no sólo resul- 
tan características innecesarias, “sino que, 
realmente, constituyen una desventaja. 


Formulémonos ahora la siguiente pregun- 
ta: si, en lo futuro, el desarrollo de los avio- 
nes militares dejase de ajustarse a la norma 
que nos es familiar ¿en qué dirección se 
orientaría tal desarrollo y qué factores lo 
guiarian e influirían en el mismo? | 


Públicamente se ha anunciado, ya que nos- 
otros, los ingleses, no daremos nuevos pasos 
en orden a proyectar y construir aviones que 
sucedan al caza de interceptación supersó- 
nico y tripulado P.1 o a los casi supersónicos 
bombarderos, tales como el “Vulcán” y el 
“Victor”, de gran autonomía. Vamos a re: 
emplazarlos—o confiamos en poder hacer- 
lo—por proyectiles-cohete, antes de que esos 
aviones queden anticuados. El caza tripula- 
do será dejado atrás por proyectiles-cohete 
tierra-aire, tanto autodirigidos como teledi- 
rigidos, y el bombardero pesado tripulado lo 
será por el proyectil balístico intercontinen- 
tal o de alcance medio (1. C. B. M. o 
I. R. B. M.), portador de una cabeza de 
combate de una potencia del orden de un 
“megatón. 


Tal noticia, al ser dada a la publicidad, ha 
suscitado el que se abrigue la idea, ya muy 
generalizada, -de que los aviones militares 
están camino de desaparecer, y de que el fu- 
turo de la R, A. F., si es que lo tiene, sóló 
puede consistir en encargarse del lanzamien- 
to y control de proyectiles dirigidos o balís- 
ticos de propulsión cohete. | 


Ingenios dirigidos o balísticos como base. 


S1 bien es cierto que, tanto el Mando de 
Bombardeo de la KR. A. F. como el de Caza, 
, St es que van a perdurar, perderán sus avio- 
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nes tripulados en un futuro próximo y se 
apoyarán en los proyectiles o ingenios, no es 
cierto, en cambio, que los aviones militares 
tripulados se hayan quedado sin futuro al- 
guno. Lo que sí ocurrirá será que habrán de 
continuar su desarrollo siguiendo directrices 
distintas de las que imperaron en el pasado, 
y es precisamente analizando el papel que les 
corresponderá a las fuerzas aéreas en la Era 
del Proyectil, como mejor podemos hacernos 
una idea de lo que serán esas directrices. 


No transcurrirá mucho tiempo antes de 
que las Grandes Potencias lleguen a encon- 
trarse en una situación de “equilibrio nu- 
clear”. Es probable que incluso hoy en día 
los Estados Unidos y Rusia sean capaces de 
destruirse recíprocamente, y desde luego, 
cuando ambas naciones posean proyectiles 
balísticos de suficiente alcance y poder ofen- 
sivo, no cabe duda de que, con toda seguri- 
dad, dispondrán de tal posibilidad. Dado que 
actualmente no se cuenta y que ni siquiera 
se avista en lontananza (1) con defensa al- 
guna contra tales ingenios, la guerra en gran 
escala entre ambas potencias sólo podría con- 
ducir a una destrucción recíproca. : 


Una vez alcanzada esta fase del proceso 
bélico, carece de sentido en absoluto conti- 
nuar constituyendo reservas de armas de este 
tipo. Si el “País del Norte” (Northland) dis- 
pone de suficientes armas para garantizar la 
destrucción del “País del Sur” (Southalnd), 
poco o nada importa que el “País del Sur” 
cuente con el doble o con veinte veces más 
armas de las que se necesitan para destruir 
al “País del Norte”. De esta forma, lo im- 
portante pasa a ser la labor de idear algún 
imedio de defensa contra los proyectiles de 
largo alcance, proyecto que el doctor B. N. 
Wallis describió recientemente, afirmando 
que no era imposible de realizar en modo 
alguno. 


Aunque el “equilibrio nuclear pueda poner 
fin a la guerra en gran escala, al menos por 
el momento, es evidente que no ejercerá el 
mismo efecto sobre las llamadas guerras lo- 
cales o limitadas. En realidad, existen dos 
factores que tienden a incrementar el peligro 
de que surjan tales conflictos. El primero es. 


(1) El A. parece olvidarse de que, al mismo tiempo 
que los ICBM y los IRBM, se inició—aunque vaya 
más retrasado—, el estudio de los aunties (o antis), es 
decir, de los ingenios anti-proyectil, (N. de la R.). 
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El “Bloodhund”, ingenio antiaéreo de la 


Se 


la división de la mayor parte del mundo en 
dos ideologías irreconciliables, una de las 
cuales abriga un espíritu agresivo y persigue 
la dominación del mundo entero, en tanto 
que la otra es de tipo defensivo y trata de 
contener al comunismo dentro de sus actua- 
les fronteras, a la par que preservar la h- 
bertad de las naciones. El segundo factor 
lo constituye la existencia de considerable 
número de países que dicen ser neutrales o 
encontrarse al margen de todo compromiso, 
algunos de los cuales se ven tentados a in- 
tervenir en el peligroso juego de enfrentar 
a un bando contra el otro en su propio be- 
neficio.. Si en estas circunstancias, los comu- 
nistas pudieran encontrar un punto débil, no 
cabe duda de: que recurrirán a: la fuerza. 


Por más que no nos es posible prever con 
facilidad dónde y cuándo podemos vernos 
llamados a luchar, sí podemos estar seguros 
de «dos cosas. Tales guerras serán libradas 
contra los comunistas o sus “títeres”, y cua- 
lesquiera que sean las circunstancias del caso, 
tendrá vital importancia mantener hajo con- 
trol ei conflicto armado y evitar que se ex- 
tienda convirtiéndose en una guerra en gran 
escala, En tales conflictos, es evidente que los 
proyectiles o ingenios provistos de cabeza 
de combate del orden de un megatón nada 
tendrán que hacer, así como también es evi- 
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dente que las guerras limitadas y locales tie-- 
nen que ser libradas dentro de límites locales. 
y más o menos reducidos. : 


En tal tipo de guerras la R. A. F. tendrá. 


un importantísimo papel que desempeñar, y 
para ello necesitará aviones concebidos y. 


' equipados expresamente para las misiones. 


que se les asignen. Por lo tanto, es preciso: 
que antes de que lleguemos a conclusiones. 
cualesquiera sobre la suerte que han de co- 
rrer los aviones que necesitamos o que nece-- 
sitaremos, hemos de intentar evaluar la na- 
turaleza de tales misiones. ' 


La guerra limitada. 


La principal diferencia que existe entre 
una guerra limitada y la guerra generalizada. 
o “guerra a fondo” estriba en que su meta. 
se encuentra claramente definida y está es- 
trictamente limitada. Esto tiene más impor- 
tancia, mucha más, que la selección de las. 
armas, una vez que hayan sido excluidas las. 
incluídas en la gama de potencia del orden: 
del megatón. Como nosotros nunca librare- 
mos una guera de agresión, ni siquiera €n: 
escala limitada, el fin perseguido será siem- 
pre, por lo general, el restablecimiento del 
statu quo. En términos militares, esto signi- 
ficará o bien el repeler un ataque o bien el 
recuperar una zona o territorio que haya sido 
invadido. Por esta razón, las guerras lla- 
madas “limitadas” se librarán principalmente 
en la superficie terrestre. 


Corea nos proporciona un excelente ejem- 
plo de una guerra de este tipo, salvo el de- 
talle de que es improbable que las fuerzas. 
defensoras pudieran aunarse de nuevo bajo 
la bandera de las Naciones Unidas. Tal cosa. 
fué posible solamente porque, cuando estalló 
el conflicto coreano, los rusos estaban boi-- 
coteando temporalmente al Consejo de Se- 
guridad y, por ello, no pudimos vernos su- 
jetos a su veto. No es probable. que incurran: 
de nuevo en el mismo error y, por lo tanto,. 
las operaciones se verían controladas, pro- 
bablemente, por alguna de las alianzas re- 
gionales: la N. A. T. O., la S. E. A. T. O. 
o el Pacto de Bagdad. 


En Corea, ambos bandos respetaron fuer- 
tes restricciones impuestas a las operaciones, 
con el fin de que el conflicto continuase con- 
servando su carácter “limitado”, y los co-. 
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-“munistas terminaron por aceptar uña derrota 
¡parcial—una semiderrota—prefiriéndola a 
«correr el riesgo de desencadenar una guerra 
«de carácter más generalizado. Tal derrota 
habria podido ser completa, absoluta, sin di- 
“ficultad alguna en el plano militar, si las Na- 
ciones Unidas hubieran estado seguras de 
-¿que los comunistas la hubieran aceptado. Sin 
.embargo, se temió que un intento de recha- 

zarlos expulsándolos de Corea del Norte pu- 
«diera precipitar el comienzo de una guerra 
“en gran escala. De esta forma, y por esta 
razón, ambos bandos prefirieron un fracaso 
¡parcial al conseguir con ello preservar el ca- 
rácter limitado de la guerra. En mi opinión, 
«esto es una característica genuina de tal tipo 
«de guerras, siendo muy probable que las 
mismas no terminen con una victoria clara 
_y tajante, sino más bien en alguna fórmula 
«de compromiso o negociación. 


Es seguro, por lo tanto, que en una guerra 
«limitada ambos bandos estarán dispuestos a 
.aceptar restricciones que, aunque puedan di- 
ficultar gravemente el desarrollo de las ope- 
“raciones militares, serán juzgadas como po- 
liticamente necesarias. Estas limitaciones 
“pueden ser de tipo geográfico, como se dió 
el caso cuando el Mando de las Naciones 
Unidas en Corea se negó a permitir a sus 
fuerzas aéreas atacar las bases aéreas comu- 
-nistas del Norte del río Yalú, o de tipo estra- 
tégico, como por ejemplo, la decisión adop- 
tada por los comunistas de abstenerse de 
atacar a los portaviones que operaban en 
aguas de Corea bajo el pabellón de las Na- 
«ciones Unidas. Además, estas limitaciones 
“pueden referirse también al armamento ele- 
-gido para librar la guerra, siendo posibles 
que los beligerantes se muestren reacios a 
utilizar armas nucleares de tipo táctico. La 
.dificultad, a este respecto, estriba en que, 
«dentro de no mucho tiempo, las fuerzas lla- 
madas “tradicionales”, incluyendo las de la 
U. KR. S, S,, se encontrarán ya equipadas 
.con toda clase de armas de apoyo provistas 
de cabezas de combate atómicas de reducida 
potencia. 


Hay quienes insisten en que el empleo de 
«estas armas tiene que conducir, inevitable- 
«mente, a una guerra en gran escala. No re- 
-sulta fácil encontrar razones que abonen esta 
eCreencia, que no es, probablemente, sino un 
¿eco inconsciente de la propaganda comunista. 
Es más, creemos que, por el contrario, no 
redundará en beneficio de ninguno de los dos 
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bandos ni les interesará a ninguno de: ellos 
permitir que suceda tal cosa. En mi opi- 
nión, siempre que las metas perseguidas por 
ambos bandos conserven su carácter limitado 
y sean bien comprendidas, y siempre y cuan- 
do las armas—sean atómicas o no—sean uti- 
lizadas contra las fuerzas armadas y no 
contra centros de población, sedes de Go- 
bierno o zonas industriales, no existe grave 
peligro de que el conflicto se generalice. 


Sería demasiado esperar que los beligeran- 
tes concertasen formalmente acuerdos sobre 
las limitaciones que ambos bandos estuvie- 
ran dispuestos a aceptar; ahora bien, sí po- 
drían formular declaraciones solemnes sobre 
cuáles son sus intenciones, así como dar cier- 
tas garantías condicionadas a un comporta- 
miento análogo, en reciprocidad, por parte 
del enemigo. 


La misión principal de la fuerza aérea en 
una guerra limitada deberá consistir en ayu- 
dar a las fuerzas terrestres, mediante el 
apoyo directo y la interdicción de la zona de 
operaciones. Para desempeñar tal misión es 
necesario contar con un grado razonable de 
superioridad aérea, por lo que las fuerzas 
aéreas del enemigo, si existen, tienen que ser 
destruídas o vencidas. 


Para conseguir estas cosas, necesitaremos 
disponer de un avión de caza y ataque a 


El Escuadrón 83 del Bomber Command de 


la R. A. F., dotado de “Vulcan 
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tierra, capaz de luchar por la consecución 
de la superioridad aérea en caso necesario y 
de atacar con bombas y cohetes pequeños 
objetivos militares terrestres. Sugiero que 
tal avión debería combinar la propulsión- 
cohete y la de reacción. Utilizando esta úl- 
tima, debería desarrollar una velocidad má- 
xima del orden de las 500 millas por hora 
(800 km/h.), la cual, para el combate aéreo, 
se incrementase hasta, por ejemplo, una ve- 
locidad máxima de 1.100 millas por hora 
(1.760 km/h. aproximadamente), mediante 
el empleo de su motor-cohete. Este avión 
deberá ser capaz de llevar proyectiles-cohete 
aire-tierra para el ataque contra objetivos 
terrestres, así como proyectiles auto o tele- 
dirigidos aire-aire, con espoleta de proximi- 
dad para el combate con aviones enemigos. 
Tendría mucha importancia el que gozase 
de elevada capacidad de maniobra a veloci- 
dades relativamente reducidas. Tal avión ha- 
bría- de prestarse también, previa la intro- 
ducción de las modificaciones adecuadas, a 
ser empleado como caza embarcado en por- 
taviones. 


La defensa aérea local se confiaría a di- 
versos tipos de proyectiles tierra-aire, auto 
o teledirigidos, si bien para hacer frente a 
ataques aéreos realizados a poca altura se- 
ría. probablemente necesario continuar em- 
pleando cañones áutomáticos de tiro rápido 
que disparasen granadas provistas de espo- 
leta de proximidad. 


Para la interdicción de las zonas de com- 
bate se necesitaría un bombardero capaz de 
utilizar tanto bombas normales de alto ex- 
plosivo como bombas atómicas de reducida 
potencia, que pudiese atacar los depósitos 
de munición, terminales de ferrocarril, con- 
centraciones de tropas y puntos vulnerables 
de las vías de comunicación, tales como 
puentes, túneles, playas de distribución fe- 
rroviarias, etc. Un avión de reacción que 
desarrollase una velocidad próxima a la del 
sonido, con unas dimensiones parecidas a las 
del “Canberra”, o quizá menores, resultaría 
idóneo para desempeñar este papel. Debería 
desarrollar una velocidad máxima de, por 
ejemplo, 600 millas por hora (960 km/h.) 
sin ser necesario que llevase armamento de- 
fenstvo. 


Cualquiéra de estos dos tipos de avión 
podría ser utilizado para el reconocimiento 
fotográfico o, en determinadas circunstan- 
cias, visual, 
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En las futuras guerras limitadas, será de 
la máxima importancia para las fuerzas te- 
rrestres el verse libres de depender de lineas 
de abastecimiento ligadas a ferrocarriles y 
carreteras. En Corea, nuestra principal de- 
bilidad estribó en que nuestros ejércitos se 
encontraban “atados” a las carreteras, de 
forma que aun cuando las tropas combatien- 
tes podían salirse de ellas, los convoyes de 
abastecimiento no podían hacerlo. Nuestras 
fuerzas hubieron de detenerse con frecuen- 
cia, y en ocasiones incluso fueron obligadas 
a retirarse cuando pequeños grupos de tro- 
pas enemigas con equipo ligero, que podían 
abrirse camino siguiendo senderos de mon- 
taña, colocaban obstáculos o efectuaban cor- 
tes en nuestras vías de comunicación. Más 
tarde aprendimos que tales obstaculizaciones 
podían resolverse si nuestras tropas aguan- 
taban sobre el terreno, dependiendo del abas- 
tecimiento por vía aérea hasta que las comu- 
nicaciones por vía terrestre se restablecian. 
En lo futuro, nuestras fuerzas terrestres no 
pueden permitirse el lujo de depender de los 
suministros transportados por carretera. He- 
mos de disponer de un sistema de abasteci- 
miento por vía aérea que opere, o que sea 
capaz de operar, permanentemente. 


Líneas de abastecimiento mediante 
helicópteros. 


En la guerra moderna no podemos seguir 
apoyándonos en el acopio de grandes can- 
tidades de suministros y pertrechos en enor- 
mes depósitos situados detrás del escudo de 
la línea del frente. Tal solución ha quedado 
eliminada por el Poder Aéreo, y hemos de 
disponer de un sistema de abastecimientos 
mucho más flúido y de mayor movilidad. 
Tendremos necesidad de gran número de 
pequeños depósitos, bien enmascarados, y 
los suministros serán llevados a las fuerzas 
combatientes mediante aeronaves de despe- 
gue vertical. En la actualidad esto sólo pue- 
de lograrse "mediante el empleo de helicóp- 
teros, de donde surge la necesidad imperiosa 
de disponer de este tipo de aeronaves en nú- 
mero suficiente. Me permito sugerir que es 
mejor disponer de un gran número de hel:- 
cópteros ligeros que de un número menor 
de helicópteros de gran tamaño. Un heli- 
cóptero - monorrotor de tipo relativamente 
sencillo, que no necesita ofrecer una gran 
autonomía y con una carga de pago de dos 
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o tres toneladas aproximadamente, bastará 
para desempeñar este cometido. Tales hel1- 
cópteros podrían ser utilizados, además, en 
sus vuelos de regreso, para la evacuación 
desde el campo de batalla, de heridos y en- 
termos. 


Estos depósitos verían renovadas sus exis- 
tencias mediante aviones de transporte de 
gran autonomía que llevarían los abastect- 
mientos desde nuestro país o desde alguna 
zona base situada fuera del área de com- 
bate. Estos aviones podrian ser de dos cla- 
ses: el carguero pesado del tipo del “Bever- 
ley” y el transporte de tropas del estilo del 
“Comet 4” o del “Britannia”. Tales aviones 
resultarían de incalculable valor en tiempo 
de paz y podrian, en combinación con otros 
aviones fletados expresamente mediante con- 
trato con las compañias civiles de lineas 
aéreas, encargarse del transporte urgente de 
material y equipo y del personal de las tres 
Fuerzas Armadas que viajase en disfrute 
de permiso o en acto de servicio. Los ame- 
ricanos, en efecto, han comprobado que st 
importante Servicio de Transporte Aéreo 
Militar (M. A. T. S.) es utilizado al máxi- 
mo de su capacidad, en tiempo de paz, con 
considerable ventaja en cuanto a economía 
y eficacia. 


Los aviones que necesitamos. 


Estos cinco tipos de aviones—el caza ya 
la vez avión de apoyo a tierra, el bombar- 
dero ligero, el transporte pesado de carga 
general, el transporte de tropas y el heli- 
cóptero—es todo cuanto habríamos de nece- 
sitar para librar guerras en pequeña escala 
del tipo de la de:Corea. Ahora bien, existe 
otra modalidad de empleo “limitado” de las 
fuerzas armadas, de la que son recientes 
ejemplos las operaciones en Omán y en la 
fronterá que separa el Yemen del Protec- 


torado de Aden. Para este objeto, necesita- ' 


mos un avión relativamente lento, de dimen- 
siones no muy grandes, capaz de utilizar 
campos de aterrizaje de reducida extensión 
y vaya armado de proyectiles-cohete o bom- 
bas no nucleares de reducida potencia. Bas- 
taría con que desarrollara una velocidad má- 
xima de 300 millas por hora (480 km/h. ), y 
debería poder llevar depósitos auxiliares de 


combustible que le proporcionasen una auto- 
nomía de unas 2.000 millas (3.200 kilóme- 
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tros). El equipo de a bordo de tal avión po- 
dría ser relativamente sencillo y resultaría 
económico en comparación con lo que ha lle- 
gado a ser corriente hoy en día. 


El “Libro Blanco” sobre la Defensa, co- 
rrespondiente a 1957, decía que “existe la 
posibilidad de que la batalla nuclear no re- 
sultase inmediatamente decisiva,. y en tal 
caso, tendría gran importancia defender las 
comunicaciones a través del: Atlántico con- 
tra el ataque del arma submarina. Por lo 
tanto, es necesario que la N. A. TP. O, man- 
tenga en servicio considerable número de 
fuerzas navales y de unidades aéreas con 
base en tierra para la acción marítima”. 
Nosotros no podremos por menos de hacer 
nuestra aportación a la constitución de tales 
fuerzas, y por ello tendremos necesidad de 
aviones idóneos para prestar servicio en el 
Mando de Costas. A este respecto, lo que 
principalmente interesa es un avión de gran 
radio de acción, concebido para operar, en 
régimen económico, a poca altura, con una 
gran autonomía y provisto de las más mo- 
dernas ayudas a la navegación e instrumen- 
tos que detecten la presencia de los subma- 
rinos enemigos, así como de armas adecua- 
das para luchar con ellos cuando se les en- 
cuentre. Debería volar a una velocidad de 
crucero de no menos de 300 millas (480 ki: 
lómetros) por hora cuando hubiere de cu- 
brir largas distancias con relativa rapidez, 
pero también ser capaz de maniobrar en con; 
diciones «le seguridad a baja altura volando 
a menos de la mitad de dicha velocidad. Nos 
parece que un avión propulsado por turbo“ 
hélices, parecido en lo demás al “Shackle- 


ton”, resultaría idóneo para este. cometido! 


La necesidad de aviones de despegue 
vertical. 


Del mismo modo que, en el caso de librar- 
se guerras limitadas, nuestras fuerzas terres- 
tres ya no pueden seguir dependiendo de las 
carreteras y ferrocarriles para su movimien- 
to y abastecimiento, es preciso igualmente 
que nuestras fuerzas aéreas queden libres de 
su actual dependencia o servidumbre, por lo 
que respecta a aeródromos de enorme exten- 
sión provistos de largas pistas de vuelo de 
hormigón. No me cabe la menor duda de 
que, con el tiempo, todos los aviones mili- 
tares podrán despegar y aterrizar vertical- 
mente, pero hasta que llegue ese día no te- 
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nemos'más remedio que utilizar lo más po- 
sible los artificios más modernos, tales como 
los jet-flaps, la corriente o flujo laminar y 
el turborreactor de flujo derivado, con el 
fin de acortar las carreras de despegue y de 
aterrizaje. Tenemos que poder poner a dis- 
posición de la aviación militar el gran nú- 
mero de aeródromos de modesta extensión 


e e e o 
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que sus nuevos aviones no siempre serán ca- 
paces de ofrecer unas características diná- 
micas superiores a las de los que les prece- 
dieron. No obstante, tal sensación desapare- 
cerá pronto si los aviones—como debiera 
ocurrir—demuestran ser capaces de llevar a 
cabo los cometidos que se les encargue des- 
empeñar. 





Un “Comet” del Mando de Transporte de la R. 4. F. 


distribuidos sobre el mundo entero y, en caso 


necesario, debieramos ser capaces de actuar 


desde campos de aviación improvisados a 
toda prisa. Por lo tanto, será preciso espe- 
cificar para todos los aviones militares de 
ala fija la carrera de aterrizaje y de despe- 
gue más corta. Nunca podrá insistirse de- 
mastado en la importancia de esta necesidad. 


No resultará tarea fácil terminar con el 
tradicional hincapié en una performance so- 
bresaliente en cuanto a velocidad y techo. 
En un principio, la fuerza aérea se sentirá 
inclinada a expresar su desaliento al ver 


. En el presente artículo no he podido sino 
mdicar a grandes rasgos los tipos de avión 
que creo necesitaremos. Se necesita pensar 
mucho más a fondo sobre las circunstancias 
de la llamada guerra limitada o guerra en 
pequeña escala, tanto en cuanto al ejercicio 
del Poder Aéreo como en cuanto al apoyo 
a las fuerzas terrestres. 


Y, como de costumbre, tal meditación se 
hará a toda prisa, ya que no podemos demo- 
rarnos más en decidirnos sobre los tipos de 
aviones que la Royal Ar Force necesitará 
en la Era del Proyectil Dirigido. 
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El Derecho tiene que 
preceder al hombre en 
el espacio extraterrestre 


Por ANDREW CG. FIALEY 


(De Missiles and Rockets.) 
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Nunca en el pasado surgió en la Historia 
Universal, tan rápidamente, la necesidad de 
formular parámetros jurídicos en relación 
con un nuevo y amplio campo de cambio so- 
cial. Los problemas jurídicos que plantea el 
advenimiento del vuelo extraterrestre han 
venido adquiriendo cada vez mayor impor- 
tancia, y la técnica se ha adelantado consi- 
derablemente a la formulación de normas 
jurídicas con respecto a aquél. Es más, esta 
delantera ha llegado a ser tan amplia que 
se ha-HNégado a un punto en que la paz del 
mundo se ve amenazada. 


La aquiescencia de todas las naciones al 


programa relativo a los satélites dentro del 
Año Geofísico Internacional y la postura de 
cooperación adoptada por la mayoría de las 
naciones se han traducido, con arreglo a los 
principios familiares y admitidos del Dere- 
cho Internacional, en otorgar plena validez 
jurídica a dicho programa del A. G. 1 Aho- 
ra bien, esto es lo único que se ha logrado 
por ahora, ya que el Derecho Astronáutico 
—la Space Lawut—está todavía esperando el 
momento de su desenvolvimiento. 


El acontecimiento más desafortunado que 
ha podido registrarse en relación con una 
formulación sistematizada, ordenada, del 


Derecho astronáutico, lo constituyó el que el. 


problema tuviera que reflejarse en las actas 
de las reuniones de la Subcomisión de Desar- 
me de las Naciones Unidas celebradas en 


Londres. El que el problema quedase mez- 


clado con: tales conversaciones era cosa inevi- 
table, toda vez que no podía evitarse cue 


surgiese la cuestión del control de los obje- : 


tos que penetrasen en el espacio exterior. Los 
problemas del Derecho astronáutico encon- 


traron su primero y más detallado examen: 


en la densa—y tensa—atmóstera politica de 
la Conferencia del Desarme, en la capital 
británica. En realidad, la exposición de los 








problemas jurídicos relativos al espacio ex- 


traterrestre y la formulación de conceptos 
jurisdiccionales y de normas de gobierno o 
reglamentarias, debieran haber sido inicia- 
das y desarrolladas hace mucho tiempo por 
los órganos jurídicos idóneos de las Nacio- 


nes Unidas y de la O. A. €. 1. 


Para poder llegar a una exposición razo- 
nable, ponderada, equilibrada, de la juris- 
dicción del Derecho extraterrestre O astro- 
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náutico, el jurista tiene necesariamente que 
recurrir a la ayuda del físico para determi- 
nar dónde termina exactamente el “espacio 
aéreo”. En efecto, no tenemos más remedio 
que determinar dónde se encuentra situada 
la trontera O límite exterior del espacio 
aéreo, ya que centenares de leyes y medidas 
legislativas correspondientes a más de 90 na- 
ciones, asi como las limitaciones incluídas 
en una veintena de tratados internacionales, 
se encuentran ligadas estrechamente al con- 
cepto material del “espacio aéreo”. 


No deja de ser irónico que:el jurista tro- 
piece con las principales dificultades, y tam- 
bién su mayor fuente de ideas, entre los téc- 
nicos y los sociólogos que se erigen en juris- 
peritos aficionados y airean lucubraciones 
un tanto ingenuas, si bien inofensivas, sobre 
cuestiones correspondientes a un campo que 
no les es familiar en absoluto. Para ellos, el 
problema real de la delimitación del espacio 
aéreo les es absolutamente innecesario. El 
hombre de ciencia bien impuesto en su labor 
elude la interpretación jurídica, aunque al 
mismo tiempo haga esenciales aportaciones a 
la misma manteniéndose dentro de su espe- 
ctalización técnica y teniendo al jurista bien 
míormado acerca de los fenómenos físicos 
correspondientes. Tal ha sido, por ejemplo, 
el papel desempeñado por el Dr. Theodore 
von Karman, papel que ha resultado de lo 
más útil. 

El Dr. von Karman ha sugerido métodos 
prácticos para la formulación de la jurisdic- 
ción del espacio aéreo. En'la pasada prima- 
vera leyó una monografía en la Universidad 
de California cuyo título era “Recalenta- 
miento Aerodinámico: La Barrera del Calor 
en la Aeronáutica”. En dicho trabajo, von 
Karman tuvo ocasión de utilizar un diagra- 
ma confeccionado por Masson y Gazley, de 
la Rand Corporation, en el que se represen- 
taban los alcances posibles para el vuelo con- 
tinuo en los sistemas de coordenadas de ve- 
locidad y altura. 


Tras la sugerencia de von Karman, tracé 
yo otro gráfico (fig. 1), cuyas curvas indi- 
caban el régimen o campo jurisdiccional de 
- los cohetes sondeadores de la alta atmósfera, 
el de los satélites artificiales que siguen una 
órbita en torno a nuestro planeta, el régimen 
llamado de Kepler (velocidad tangencial o 
earth escape velocity) y alguna otra infor- 
mación complementaria. Ahora bien, lo que 
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mayor importancia tiene es lo que vamos a 
denominar “linea Karman” de jurisdicción: 
que delimita el espacio aéreo. 


Para sentar bases firmes que permitan es- 
tablecer la linea de demarcación entre la ju- 
risdicción aérea y la espacial o extraterrestre,. 
es necesario tener en cuenta que las condi- 
ciones que se precisan para lograr el vuelo- 
aereo—es decir, el evolucionar a una altura 
constante—son que el factor peso sea igual 
a la sustentación aerodinámica más la fuer- 
za centrifuga. 


La sustentación aerodinámica disminuye 
con la altura como consecuencia de la dis- 
minución de la densidad del aire, por lo que 
para miantener la continuidad del vuelo más. 
allá de una sustentación nula o cero, es pre- 
ciso que se encargue de ello la fuerza cen- 
trifuga. Consideremos el vuelo realizado por 
el Capitán Ivan. C. Kincheloe, quien llevó: 
el avión-cohete experimental Bell X-2 a una 
altura de 126.000 pies (unos 37.800 metros).. 
Su vuelo constituía una aventura puramente 
aeronáutica que nada tenía que ver con el 
vuelo extratorrestre. A la altura indicada, 
la sustentación aerodinámica representa el 


98 por 100 del peso del avión, correspon- 


diendo a la fuerza centrifuga pechar con 
el 2 por 100 restante, fuerza ésta que es la 
que conocemos como fuerza Kehler, Podrá 
observarse que en la ocasión de un vuelo 
continuo, cuando un objeto alcanza una al- 
tura aproximada de 275.000 pies (unos 
72.300 metros) y se desplaza a una veloci- 
dad: de 25:000 pies por segundo (7.500 m/s. 
aproximadamente), es la fuerza Kepler la 
que pasa a ocupar el primer lugar, desapa- 
reciendo la sustentación aerodinámica. En- 
cuéntrase en ese momento una frontera ju- 
risdiccional crítica. 


La figura 1 tiene por objeto ilustrar cuan- 
to decimos. La línea Karman- puede, con el 
tiempo, o bien mantenerse conforme se in- 
dica en la figura, o bien, después de los de- 
bidos estudios y comprobaciones, sufrir con- 
siderable modificación. Sea como fuere, esa 
línea es aquella que representa dónde ter- 
mina el “espacio aéreo”. 


Cualquier definición de este tipo debiera 
acabar por ser enunciada a través de las Na- 
ciones Unidas y aplicada en la práctica por 
la O. A. C. IL Además, al proceder a la de- 
terminación de la línea Karman, tanto las 
Naciones Unidas como la O. A. C. I. nece- 
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sitarán «del asesoramiento de una comisión 
en orden a la enunciación de las definiciones 
definitivas y a la redacción de reglamenta- 
ciones detalladas. Será preciso ampliar me- 
diante acuerdo internacional los estatutos 
tundamentales de la O. A. C. LI, e, induda- 
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blemente, habrá de ser modificado el nom- 
bre de la Organización. 


La primera medida de importancia adop- 
tada hasta ahora la constituyó la creación 
en Barcelona por la Federación Internacio- 


nal de Astronáutica de la llamada Comisión 


Cooper, presidida por el mundialmente co- 
nocido profesor John Cobb Cooper. Estará 
integrada por tres juristas y cuatro físicos, 
que se encargarán de definir la jurisdicción 
del espacio aéreo y del espacio extraterrestre. 


Sería absurdo construir un barco trasat- 
lántico de superficie para que desempeñase 
las funciones que, bajo la superficie del mar, 
corresponden a un submarino. Pues bien: las 
funciones que corresponden al avión—o a 
la aeronave, hablando en términos más ge- 
nerales—y a la astronave o rocket ship, son, 
en esencia, todavía más dispares. Al llegar 
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a un acuerdo sobre una línea Kepler, físicos. 
y juristas no podrán por menos de llegar 
también a un acuerdo sobre el punto en que 
el vehículo aeronáutico no puede ya seguir 
desempeñando su misión con eficacia dentro: 
de parámetros técnicos y físicos razonables. 
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Fig. Le 


No. estaría de más; tal vez, que examináse- 
mios de pasada algunos de estos parámetros. 


A. M. Mayo ha señalado que el control 
del “ambiente circundante” del piloto, con- 
siderado desde el punto de vista de la pre- 
sión y de la composición de la atmósfera, 
iria haciéndose cada vez más difícil en fun- 
ción tanto de la duración del vuelo como de: 
la disminución de la presión y el cambio de: 
la composición atmosférica. 


Mayo continúa diciendo que a alturas por: 
debajo de los 70.000 pies (21.000 metros) 
aproximadamente, el problema del acondi-- 
cionamiento de la presión y composición de 
la atmósfera puede resolverse de manera re- 
lativamente sencilla mediante la “presuriza- 
ción” del aire exterior. Ahora bien, a ma- 


yores alturas esta obtención de presión ar- 
tificial partiendo del aire exterior resulta 
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¿ada vez más difícil tanto desde el punto de 
vista de la energía que para ello se necesita 
<omo de la necesidad de pechar con tempe- 
raturas extremas. 


Otras muchas consideraciones entran en 
la determinación final de la línea Karman. 
Por ejemplo, el peligro de choques materia- 
les con la célula, los problemas que plantea 
la evacuación del vehículo, los que derivan 
«dle una combinación de esfuerzos ejercidos 
sobre el mismo y múltiples cuestiones rela- 
cionadas con la construcción de la aeronave, 
todos ellos tienen su intervención en la de- 
cisión que finalmente acabe por adoptarse. 


-H. Strughold, por su parte, señala que 
con el aumento de la altura, algunos de los 
efectos biológicos se van incrementando de 
una manera lenta y gradual, en tanto que 
otros se intensifican rápidamente hasta al- 
canzar niveles netamente definidos. En con- 
junto, el camino conducente desde la super- 
ficie de la tierra hasta el espacio libre reveia 
etapas ecológicas características. Estas fases 
0 etapas quedan determinadas por la influen- 
cia que la atmósfera ejerce sobre el hombre 
y sobre la aeronave o vehiculo. 


Añade este investigador que, en primer 
Jugar, tenemos que tener en cuenta el oxí- 
geno que forma parte de la composición 
«química. del aire. A este respecto, sólo la 
mitad inferior de la troposfera puede ser 
considerada como atmósfera fisiológica O 
ecosfera de la envolvente de nuestro plane- 
ta. Es en esta estrecha zona atmostérica 
«donde normalmente queda montado el esce- 
ñario donde se representa el drama de la 
vida en nuestro planeta. Sólo esta capa me- 
rece el nombre de “atmósfera”, palabra que 
«leriva del griego atmos, aire, respiración. 


E. O. Hulbert manifiesta que, desde hace 
mucho tiempo, la región de la atmósfera que 
se extiende entre las O y las 6,2 millas (0 a 
9.920 metros), y en la cual la temperatura 
desciende rápidamente a medida que aumen- 
ta la altura, ha venido siendo cenocida con 
el nombre de troposfera. La región situada 
entre los 33.000 y los 66.000 pies (9.900 a 
19.800 metros), en la cual la temperatura 
es aproximadamente constante, se la deno- 
mina estratosfera. 


La ionosfera cuenta con su propia desig- 
nación, generalmente aceptada, designando 
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las letras D, E, Fr y F2 las cuatro regiones 
ionizadas que registran una máxima de ¡on1- 
zación a alturas de 43,5, 62,1, 124,3 v 186,4 
millas aproximadamente (70, 100, 200 y 300 
kilómetros). Aparte de estas designaciones, 
no existe terminología generalmente acepta- 
da—universalmente, al menos—con respecto 
a las regiones de la atmósfera superior. 





Los términos “alta atmósfera” y “atmós- 
fera: exteriór” se utilizan con distinto signt- 
ficado según la cuestión de que se trate, y lo 
mejor es que “conserven tal significado den- 
tro de una considerable elasticidad. La re- 
gión que se extiende desde las 12,4 a las 
21,7 millas aproximadamente (20 a 35 km.) 
y que abarca la mayor parte del ozono at- 
mosférico, ha sido llamada “capa de ozono” 
u “ozonosfera”. Se ha propuesto también ' 
que la región que se extiende desde el lími- 
te superior de la estratosfera, a unas 12,4 
millas (20 km.) hasta el punto en que la 
temperatura es mínima, el cual se encuentra. 
a unas 43,5 millas (70 km.), sea llamada 
“mesosfera” y que la región de temperatu- 
ras crecientes, que comienza un poco por en- 
cima de las 62,1 millas (100 km.), se deno-. 
mine “termosfera”. 


El término “exosfera” ha sido utilizado 
para hacer referencia al límite exterior. de 
la atmósfera, en donde las partículas de atre 
describen alargadas trayectorias elípticas 
saltando al exterior después de chocar con 
otras partículas, y volviendo a caer obede- 
ciendo a la fuerza de la gravedad. En tér- 
minos generales, concluye diciendo Hulburt, 
cabe decir que todavía no se conocen lo su- 
ficientemente bien las propiedades físicas de 
las diversas regiones de la atmósfera para 
poder proceder a su delimitación median- 
te una terminología universalmente acep- 
table. 


En sus más recientes trabajos, Cooper y 
Meyer han tratado de delimitar la jurisdic- 
ción sobre el espacio aéreo en un punto del 
océano aéreo que envuelve a nuestro plane- 
ta en el cual desaparece la sustentación aero- 
dinámica. Ambas autoridades han evitado 


incurrir en los errores cometidos por técni- 
cos y sociólogos que, convertidos de la no- 
che a la mañana en juristas aficionados, es- 
tán tratando de localizar la jurisdicción del 
espacio aéreo en tan heterodoxas y eclécti- 
cas regiones como la termosfera, la exosfe- 
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ra, la mesosfera y la ozonosfera, pese a que 
ni siquiera esta terminología puede conside- 
rarse todavía como definitiva y al amparo 
de dudas, y pese a que ninguno de estos nom- 
bres se refiere en absoluto al problema de 
que se trata. 


En determinadas condiciones, la jurisdic- 
ción nacional se mantendrá, de una manera 
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alturas de 300 millas (480 km.) o menos, 
en tanto que otros probablemente requerirán, 
al describirlas, alturas superiores a las 1.000 
millas (1.600 km.). La jurisdicción nacio- 
nal se mantendrá de una manera eficaz me- 
diante la concesión de derechos de lanza- 
miento y de “aterrizaje”, con lo que se ten- 
drá, de esta forma, un control indirecto na- 





Los técnicos de la Lockheed están trabajando en diseños de aviones umpulsados por 
energía nuclear. Para dichos estudios la USAF les ha asignado cerca de 13 millones | 
de dólares. En la fotografía se muestra un posible avión de transporte. 


muy indirecta, pero eficaz, sobre lo que el 
profesor Cooper llama el “espacio contiguo”. 
En un futuro próximo, en efecto, se les ofre- 
cerá a las naciones de nuestro planeta la 
posibilidad de comunicaciones de punto a 
punto mediante vehículos cohete, que impli- 
carán múltiples servicios. 


Las trayectorias de cada una de estas ru- 
tas serán distintas y corresponderán a di- 
versas alturas. Algunos de los cohetes se- 


guirán trayectorias que exigirán alcanzar 


cional con respecto a los cohetes de punto: 
a.punto sobre el llamado “espacio contiguo”. 


La reglamentación internacional de los. 
vehículos cohete “terrestres” para las comu- 
nicaciones de punto a punto, se encontrará. 
bajo la jurisdicción de una organización gu- 
bernamental internacional que ocupe el pues-- 
to de la O. A. C. 1. Los mismos problemas. 
planteados por la instalación de ayudas e 
instrumentos a lo largo de las múltiples ru- 
tas aerodinámicas o no-aerodinámicas, Órbi- 
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tas y trayectorias, exigirá el más elevado 
¡grado de reglamentación y cooperación in- 
ternacionales para conseguir el debido ren- 
dimiento de las operaciones y proveer a la 
seguridad de todos los interesados. 


Las aeronaves, los vehículos-cohete de 
punto a punto (superficie-superficie) y las 
:astronaves capaces de maniobrar libremente 
en el espacio exterior cuando naveguen en 
torno a la tierra o cuando aterricen en la 
"misma, exigirán o necesitarán ayudas a la 
navegación, dispositivos anticolisión, equipos 
«de radar auxiliares, sistemas de transmisio- 
nes, servicios meteorológicos y otros muchos 
:servicios y ayudas internacionales, según su 
tipo y características. En todos los casos en 
«que se trate de un movimiento desde o hasta 
cualquier punto del planeta, se necesitarán 
los permisos y licencias o autorizaciones na- 
cionales que constituyen requisitos esencia- 
les en la sociedad nacional. 


La humanidad tiene que meditar mucho, 


madurando la idea de crear una autoridad . 


u Organismo supremo que asuma la plena 
“y única jurisdicción sobre el vuelo extrate- 
rrestre, y tal logro tiene que esperar la pru- 
«dente actuación de las futuras generaciones. 


No hay nación alguna que pueda hacer 
valer sus derechos preferentes sobre el es- 
pacio extraterrestre ni ejercer un monopo- 
lio del genio científico que pronto conver- 
tirá en realidad la exploración y aprovecha- 


miento de dicho espacio. El campo de la As- 


tronáutica sólo se expandirá y progresará 
en la medida en que se logre la cooperación 


internacional. 


A todos los efectos, la soberanía nacional 
termina en la línea Karman. A modo de ana- 
logía, recordemos que, hace ciento cincuenta 
años, la Doctrina de Stephen Decatur de- 
mostraba que: 


Los mares, más allá de una zona cos- 
tera razonable [el espacio situado más 
allá de la Línea Karman], son libres, 
no están sujetos al control de ningún 
déspota o nación individual, y 


Los patrocinadores de los barcos que 
surquen el mar [las astronaves en el 
espacio extraterrestre] tienen que asu- 
mir la responsabilidad de la conducta 
de sus barcos. 
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En el Año Geofísico Internacional parti- 
cipan más de 50 naciones. Esto representa 
la utilización amplisima de personal y'de 
medios, tanto gubernamentales como no. Se 
requiere la participación activa de cada na- 
ción, del personal y medios de su Ejército, 
Marina, Fuerza Aérea y guardia de costas; 
de aquellos organismos gubernamentales que 
se encargan de actividades relacionadas, por 
ejemplo, con los pesos y medidas, radar, ra- 
dio, meteorología, estudios costeros y geo- 
désicos, estudios geológicos y de todos los 
tipos de organizaciones oficiales cientificas 
y de investigación. 

Además, y paralelamente, participan en 
el A. G. L instituciones no oficiales tales 
como universidades y observatorios en aque- 
los pocos países en los que estos centros no 
dependen del Estado. Al acordar todas estas 
naciones apoyar activamente cl programa de 
los satélites artificiales, convinieron, de 
paso, en reconocer la validez jurídica del 
proyecto, 


Tomando como base los sólidos principios 
del Derecho Internacional, las naciones del 
mundo no pueden protestar por el sobrevue- 
lo de sus territorios realizado por un saté- 
lite artificial de tipo no militar cuando los 
fines perseguidos con dicho vuelo son el aco- 
pio y difusión de datos científicos que serán 
puestos a disposición, sin limitación alguna, 


. de todas las naciones del mundo. 


Ni un solo tratado oficial surgió como re- 
sultado de la miríada de acuerdos que ha 
representado el Año Geofísico Internacional. 
No obstante, de todos estos actos de acuer- 
do y cooperación y de los documentos en 
que figuran estipulados, ha nacido una es- 
pecie de pacto que liga al mundo entero. 


El pacto internacional, en su forma es- 
crita, puede considerársele como derivado y 
compendio de los millares de documentos e 
intercambios de notas gracias a los cuales 
esta en marcha el Año Geofísico Interna- 
cional. Por otra parte, nada hay acerca de 
un tratado oficial que lo convierta en algo 
sacrosanto, ni siquiera en fuente esencial del 
Derecho Internacional. 


En muchos casos, los principios que se 
incluyen en un tratado pueden haber sido 
establecidos ya por el Derecho Internacional 
mucho antes de la firma del propio docu- 
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mento oficial. Una norma de Derecho ÍIn- 
ternacional no obtiene su validez por el he- 
<ho de ser incluída en un instrumento legal, 
<onforme ocurre en el caso de un principio 
de Derecho que es válido aunque no figure 
inserto en dicho instrumento. Por otra par- 
te, hay normas del Derecho Internacional 
que no son válidas aunque se las incluya en 
tales instrumentos juridicos. El que un acuer- 
do o norma figure en un tratado o pacto no 
«constituye, por lo tanto, criterio objetivo 
para juzgar sobre la validez de una norma 
de Derecho Internacional. 


El sociólogo, lo mismo que el naturalista, 
tienen la obligación de adquirir información 
básica para luego aplicar esta información 
a la evolución dinámica de la sociedad, La 
aparición del motor-cohete, con sus posibt- 
lidades de acceso ilimitado a puntos de la 
tierra y del espacio extraterrestre, represen- 
ta una grande y nueva transformación que 
requiere la atención inmediata y cuidadosa, 
tanto de quienes se dedican a las Ciencias so- 
«ciales como de quienes se ocupan de las Cien- 
«cias naturales. El material básico para el ju- 
rista siempre lo constituyeron las costumbres 
«de la Humanidad, de las que tiene que extra- 
polar principios de justicia. 


A estas alturas, podemos ya formular las 
“normas necesarias para la exploración del 
espacio extraterrestre y que son las siguien- 
tes: En cualquier caso en que se tengan ra- 
zones para creer que existe vida inteligente 
en un planeta, ninguna astronave terrestre 
-puede aterrizar en el mismo, a menos que 
haya comprobado satisfactorramente: 1.”) 
que el aterrizaje y establecimiento de con- 
tacto no lesionará ni al explorador ni al ex- 
plorado (es decir, ni a los ocupantes de la 
astronave ni a los habitantes del planeta que 
“se explora) y 2.%) que la astronave ha sido 
invitada a aterrizar por los habitantes del 
planeta explorado. 


A esta norma habrán de adherirse todos 
los países sin excepción, $1 no queremos pro- 
yectar al espacio extraterrestre, y perpetuar, 
los devastadores y crueles crímenes geocén- 
tricos (sic) de la Humanidad. Es mas, he- 
-mos de ser capaces de resolver determinados 
problemas de semántica antes de que seamos 
merecedores de lanzarnos al viaje por el. es- 


-pacio más allá de los límites de nuestro sis- 
tema solar. 
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Este principio es tan viejo como la mis- 
ma idea de la Justicia. Se trata del “no hacer 
daño” y el “no recibir daño” combinados. 


El “Metaderecho” (Metalarw) (1) ha sido 
ya definido como.el conjunto de leyes que 
gobiernan los derechos de los seres inteli- 
gentes de diversa naturaleza y que viven 
dentro de un número indefinido de encua- 
dres del Derecho natural. Un ser inteligente 
multidimensional probablemente sería tan in- 
ferior que exigiría la actitud más compren- 
siva y el trato más considerado por. parte de 
los seres tridimensionales que viven en un 
universo tridimensional como el que imagl- 
namos que es el de la Humanidad. El con- 
cepto de la humanidad inteligente tropieza 
con graves dificultades frente a frente, con 
una criatura inteligente bidimensional que 
vive en un medio tridimensional, y los pro- 
blemas del Metaderecho llegan a ser real- 
mente complejos cuando se piensa en las re- 
laciones del hombre con criaturas O seres 
inteligentes, unidimensionales o bidimensio- 
nales que existan en un universo uni O bidi- 
mensional,. 


Con la ayuda del doctor Eugen Sanger y 
de la doctora Irene Sánger-Bredt, fueron 
ilustrados mediante un diagrama los tipos 
posibles de regímenes de vuelo, incluyendo 
aquellos que, desde el punto de vista filosó- 
fico, pudieran representar la eliminación de 
una dimensión. (Figura 2). Dentro de este 
sistema de coordenadas se sitúan y delimi- 
tan los campos de la aeronáutica, de la tran- 
sición de la aeronáutica a la Astronáutica y 
de la Astronáutica. 


La Aeronáutica propiamente dicha, carac- 


_terizada por el empleo de sistemas de pro- 


>) 


pulsión que “respiran aire”, alcanza hasta 
una altura de 50 millas (80 kilómetros) apro- 
ximadamente. Se encuentra este campo l1- 


(1) Si el término Metafísica deriva de las palabras 
«después del tratado de la Física» con las que comien- 
za Aristóteles su famoso tratado, y si el término meta- 
carpo significa etimológicamente «después del carpo», 
no vemos gran inconveniente en aceptar, de momento, 
el nuevo término Metaderecho, ya que es algo que nos 
llega después del Derecho y cuyo significado no se ajus- 
ta, desde luego, al del Derecho Astronáutico. Es más, 
de hallarse vida en otros planetas, tal vez llegue el día 
en que el Derecho Astronáutico no sea sino una rama 


del Metaderecko. (N. de la R.). 
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mitado por dos curvas bien conocidas : una, 
la que representa el límite de la sustentación 
aerodinámica; la otra, la curva representa- 
tiva de la “barrera del calor” o barréra tér- 
mica. La representación gráfica de este cam- 
po adopta la for- 
ma de las capas 
de una cebolla 
(pegándose cada 
capa a la siguien- 
te con el incre- 
mento de las al- 
turas y velocida- 
des de vuelo), 
cuando se pasa 
de los motores 
de émbolo a los 
turborreactores y 
luego a los esta- 
torreactores. 
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tencia de susten- 
tación aerodiná- 
mica se ve gra- 
dualmente reem- 
plazada por la 
fuerza. centrífu- 
ga, partiendo de 
la curvatura de EN a 
la trayectoria  DEMISIOCA 


más allá de las” | ias 
62.000 millas 

(100.000 kms.) 

por hora, la in- , £gunires 
tersección de las | H2vac. 


curvas que repre- : 


sentan el límite 
de la fuerza de 
sustentación ae- 
rodinámica y la 
barrera térmica 
es, sin embargo. 
una realidad material y constituye el límite 
máximo para el estatorreactor, así como, al 
mismo tiempo, el límite definitivo de la 
Aeronáutica. 


Por el contrario, los aviones-cohete y los 
cohetes balísticos no ven limitadas sus posi- 
bilidades por el límite de la fuerza de sus- 
tentación aerodinámica, como consecuencia 
de sus sistemas de propulsión que no nece- 
sitan del aire exterior, y pueden aprovechar 
plenamente el apoyo de sustentación que les 
proporciona la inercia a causa de la curva- 
tura de la trayectoria, desde las 3.730 millas 





Fig. 2. 


Número 207 - Febrero 1958 


(6.000 km.) por hora en adelante, de 
modo y manera que sus posibles alturas de 
vuelo se elevan hasta varios milés de millas. 
(kilómetros) y sus velocidades de vuelo se 
aproximan a la llamada velocidad orbital. 
La sustentación 
aerodinámica se 
ve entonces re- 
emplazada total- 
mente por las 
fuerzas de iner- 
cia en la órbita 
circular en torno 
a la Tierra. 


Estos proyec- 
tiles balísticos y 
aviones - cohete 
representan el 
campo de trans1- 
ción de la Aero- 
náutica a la As- 
tronáutica, que 
pasa a convertir- 
se en el de la 
Astronáutica pu- 
ra cuando se al- 
canza la veloci- 
dad orbital. De 
aquí que sola- 
mente un peque- 
ño “pasillo” co- 
necte la Aero- 
náutica con la 
Astronáutica. 


á Y DEELEBEDCIONES DE"- 
f MASIOPO ALTAS 


CELDIPFAS TO, 


Dentro de la 
estrecha banda 
comprendida en- 
tre la velocidad 
orbital y la velo- 
cidad tangencial 
V 2 veces mayor, 
se encuentran los satélites artificiales de la 
Tierra. Esta banda se curva hacia las velo- 
cidades menores de vuelo, con el aumento 
de la altura, como consecuencia del decreci- 
miento de la aceleración gravitatoria, en pro- 
porción al cuadrado de la altura sobre la 
superficie terrestre, 


ZONA ELA MECINICA 


Más allá de esta banda se abren los in- 
mensos panoramas del vuelo interplanetario, 
interestelar e intergaláctico, ofreciendo una. 
estructuración sorprendentemente parecida 
a la del vuelo aeronáutico, según los actuales 
conceptos. 
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Aviones de 


u no de los más urgentes problemas que 
afectan hoy día a la aviación es el tamaño 
de los aeropuertos donde ha de operar la 
próxima generación de aviones. 

Pero son relativamente pocos los aero- 
puertos que cuentan con las costosas pis- 
tas de hormigón reforzado, de unos tres 
kilómetros de longitud, necesarias para el 
aterrizaje y despegue de monstruos de 
cien toneladas. Por esta razón, actual- 
mente se concede la máxima prioridad en 
ambos lados del Atlántico a las investiga- 
ciones encaminadas a mejorar su perfor- 
mance en pista. Este aspecto de la avia- 
ción moderna es objeto de cuidadoso es- 
tudio en todos los nuevos proyectos de 
transporte aéreo y abarca un gran número 
de sistemas. 


aterrizaje 
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y despegue cortos 


Por DEREK HARVEY 


El Rotodyne 


El más conocido es el helicóptero, cu- 
yas alas giratorias le levantan vertical- 
mente. 


Aunque todavía la construcción de heli- 
cópteros se encuentra en la infancia, es de 
esperar que dentro de cinco años se utilicen 
aparatos de cuarenta plazas para el servi- 
cio rápido de ómnibus aéreo entre los ae- 
ropuertos y los centros de ciudades, si se 
quiere evitar que el tiempo economizado en 
rutas de larga distancia no sea desperdicia- 
do con el lento transporte dentro de :la 
ciudad. 


Pero, por razones aerodinámicas, los 
helicópteros siempre serán de poca velo- 
cidad; al parecer, su límite útil es de unos 
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240 kilómetros por hora. La investiga- 
“ción dirigida a lograr mayores velocidades 
de crucero ha conducido a la creación de 
un nuevo aparato hibrido: el avión con- 
vertible, que emplea la potencia del rotor 
¡para despegar y mantenerse estático en el 
¡alre, y usa hélices corrientes para el vuelo 
¿horizontal a velocidades de 320 kilóme- 
tros por hora. La fuerza ascensional de 
crucero proviene de las alas y del rotor, que 
'gira libremente hasta que se conecte con él 
la transmisión para el aterrizaje. 


La casa Fairey fué la primera en explo- 
rar este campo. La firma ha venido pro- 
“bando desde 1947 un pequeño avión con- 
vertible experimental, y su Rotodyne, de 
6.000 caballos de fuerza, que puede trans- 
portar cuarenta y cuatro pasajeros y ha 
volado el pasado año, establecerá nuevas 
normas de transporte urbano y de cortas 
distancias. 


Por otra parte, la complejidad de casi 
todas las clases de aviones de alas girato- 
rias ha hecho que ciertos diseñadores se in- 
clinen hacia métodos más sencillos. Los que 
presenciaron las acrobacias aéreas del Prest- 
wick Twin Pioneer, en Farnborough, com- 
prenderán que, con abundante potencia. y 
una gran superficie de ala suplementada por 
ranuras y flaps de gran poder ascensional, 
' un avión corriente puede despegar y aterri- 
zar en unos metros. 


Sin embargo, el ala «grande y perezosa» 
es adecuada solamente para velocidades 
moderadas. Para reducir la resistencia ae- 
rodinámica en vuelos subsónicos de gran 
altitud, el ala ha de ser tan pequeña y del- 
gada que no puede desarrollar mucha 
fuerza ascensional a pequeñas velocidades, 
y, por lo tanto, se requieren largas dis- 
tancias de despegue. Uno de los métodos 
encaminados a acortar esta distancia, em- 
pleado por la Vickers-Supermarine en su 
caza N. 113, cuyas características se man- 
tienen en secreto, consiste en la “super- 
circulación», que es muy posible sea adop- 
tada por los aviones de pasajeros del fu- 
turo. El sistema funciona mediante aire 
comprimido de los motores de: reacción, 

que sale a la velocidad del sonido por una 
ranura de la parte superior de cada flap 
de aterrizaje, y lleva el flujo principal de 
aire a través del flap. Este método reduce 
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en más de un 10 por 100 las distancias- 


de despegue y aterrizaje. 


Los científicos del establecimiento na-- 
cional de turbinas de gas, de Gran Bre-- 
taña, han adelantado una fase más:.han. 
inventado un “flap de chorro”, en el cual 
todo el chorro de propulsión de las turbi-: 
nas se lanza al exterior desde el borde de: 
escape del ala. Este chorro forma un «ilap- 
invisible», de enorme potencia, que opo-: 
ne resistencia al flujo inferior de aire ha- 
ciéndolo pasar por encima del ala y gene- 
rar, de este modo, una fuerza ascensional: 
hasta treinta veces mayor que la reacción: 
impulsora. Según los cálculos hechos, un 
avión de pasajeros, de cien toneladas, do-- 
tado de “flap de chorro” podría aproxi- 
marse a la pista a una velocidad de unos. 
64 kilómetros por hora. Las pruebas reali-- 
zadas en túneles aerodinámicos en Farn- 
borough han dado tan magníficos resulta-- 
dos que las autoridades norteamericanas 
de investigación aerodinámica abogan por: 
que los gigantescos transportes a reacción 
Boeing y-Douglas sean dotados del nuevo: 
sistema. 


Elevación vertical a chorro. 


La idea más revolucionaria en este as- 
pecto es, sin duda alguna, la elevación 
vertical a chorro, incorporada por prime- 
ra vez por la Rolls-Royce en su famosa 
«cama volante», que se elevó hace dos 
años por la acción de chorros impulsados- 
hacia abajo. Poniendo a contribución la 
experiencia adquirida, esta firma ha cons- 
truíido un avión de investigación de ele- 
vación a chorro, el Short SC-1, impulsado: 
por cinco motores especiales Rolls de 
reacción, de poco peso, y el resultado de- 
las pruebas, que comenzaron recientemen-— 
te, tendrá una gran repercusión. 


Es muy posible que los aviones de pa-- 
sajeros del futuro sean elevados vertical- 
mente por baterias de estos chorros as- 
censionales, que serán desconectadas du- 
rante el vuelo supersónico y conectadas. 
de nuevo para el aterrizaje. Los aviones 
gigantes no requerirán pistas; las investi- 
vaciones que actualmente se llevan a cabo: 
para reducir las distancias de despegue y 
aterrizaje habrán revolucionado en el es- 
pacio: de veinte años. el concepto del 
transporte. 
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LA CIENCIA FISICA Y 
EL FUTURO DEL 
HOMBRE EUROPEO, 
por Pedro Caba, 608 pá- 
ginas de 22 por 15 cen- 
timetros. Editorial Colen- 
da. Madrid. 


Hasta fines del siglo pasado, 
la Física—ciencia surgida del 
ansia de realidad, como dice 
Zubiri—, con la Filosofía co- 
mo base, y la Matemática co- 
mo instrumento, constituían 
un perfecto armazón científi- 
co. Por entonces, en el cami- 
no de esta ciencia, experimen- 
tal por excelencia, hubo una 
inflexión que amenazaba con 
apartarla definitivamente del 
campo de la Filosofía. El com- 
plicado mundo físico, orienta- 
do hacia el positivismo de la 
técnica, se «interpretaba» su- 
ficientemente, al menos en este 
aspecto, con el cálculo mate- 
mático e, invirtiendo los tér- 
minos, los físicos aspiraban a 
hacer de su ciencia la brújula 
de la Filosofía y de la Mate- 
mática su dios. Pero las cosas 
deberían haber cambiado bas- 
tante en lo que va de siglo, si 
el hombre de ciencia no fuera 
bastante más razomador que 
razonable. La serie de axiomas 
y postulados que sirvieron de 
base al esquema clásico de la 
Física, al carecer de validez 
para explicar los nuevos ha- 
lazgos, han ido obligando a 
buscar nuevos postulados y 
nuevos axiomas, cada vez más 
oscuros y, lo que es peor, más 
insuficientes; y así la Física ac- 
tual, convertida en descripción 
matemática de la Naturaleza, 
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E 1 


BR O S 


en su afán de explicárselo todo 
sin admitir, en su fatuidad, lo 
que Gustavo Lebón ha llama- 
do el alma ignorada de las co- 
sas, va de tumbo en tumbo 
descubriendo fenómenos, pero 
sin saber a dónde va. 

De esta a modo de síntesis 
arranca el pensamiento medu- 
lar de este sensacional libro 
del gran pensador Pedro Caba, 
tercero de una serie que bajo 
el título común de «La Filo- 
sofía vuelve al hombre», y 
abarcando de la Física a la So- 
ciología, de la Biología a la 
Matemática, constituirá de se- 
guro una única enciclopedia 
del saber a través de la crítica 
filosófica. En él, y tras un 
agudísimo análisis diferencial 
entre el saber y el conocer hu- 
manos, se plantea la tesis de 
que la Ciencia actual conoce, 
pero apenas sabe, al menos 
desde el punto de vista epis- 
temológico. En sus primeros 
capítulos se estudian los eternos 
problemas de la Filosofía; los 
principios de indeterminación 
y no contradicción, la induc- 
ción y las leyes físicas. Los de- 
dicados a materia y movimien- 
to, energía, fuerza, campo y 
universo, y el principio de cau- 
salidad, ponen de relieve el 
atolladero en que se encuen- 
tra la Física de hoy, en la que 
la artificiosa dilogía corpúscu- 
lo-onda, el principio de inde- 
terminación, la entidad abs- 
tracta espacio-tiempo, son, en- 
tre tantos otros, efugios de los 
que ha habido que echar ma- 
no para explicar muchos pos- 
tulados oscuros, oscureciéndo- 
los aún más. En fin, en los ca- 
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pítulos, la Matemática y la Fi- 
losofía, la Lógica y el forma- 
lismo matemático, pone de ma- 
nifiesto las paradojas del pen- 
samiento científico actual que, 
buscando la verdad en el «tru- 
caje» de la Matemática, pro- 
pugna, no la adecuación de la 
mente con lo real, sino la acep- 
tación por lo real de los princi- 
pios de la razón. Algo así como 
si la Naturaleza tuviera que 
parecerse a la Historia Na- 
tural. | 

Capítulo a capítulo, su autor 
va afianzando su enunciado 
inicial, en una labor de disec- 
ción admirable que pone al 
descubierto la, en el fondo; 
enorme frivolidad de la cien- 
cia moderna, que si es cierto 
ha hecho progresos inimagina- 
bles, no ha aumentado el sa- 
ber sobre ellos del científico 
de hoy, al que han envaneci- 
do sus hallazgos aunque las 
causas de los mismos se le es- 
capen y, lo que es más grave, 
sus efectos—nuevo aprendiz 
de brujo—, también. «El hom- 
bre de ciencia actual carece de 
punto de apoyo, de certeza, y 
flota en el vacío inmenso de 
su ignorancia», ha dicho Op- 
penheimer. Y después: «Eso 
sí, hemos descubierto el medio 
de suprimir no sólo las: vidas 
humanas, sino hasta el mismo 
principio de la vida.» 

El libro tiene unidad de in- 
tención, de perspectiva y de 
ideas: riqueza, jugosidad y ori- 
ginalidad de pensamiento. Está 
escrito con claridad y belleza 
de estilo. Y si su precisión ex- 
positiva descubre al filólogo 
que conoce el peso y el valor 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de las palabras, su rigor cien- 
tifico revela que el autor ha 
hecho algo más que asomarse 
al inmenso campo de la cien- 
cia, donde tantas veces con lo 
oscuro se simula lo profundo. 

Una sola disensión en 
algo, que si no afecta—a pe- 
sar del título—al meollo del 
libro, no queremos dejar de 
señalar. No creemos al pue- 
blo americano-—pese. a su im- 
petu juvenil, o quizá por ello 
mismo—en condiciones de re- 
coger la antorcha de manos de 
Europa en la carrera del sa- 
“ber. En la técnica, sí; pero 
como ha dicho Sciacca, «la 
cultura es la grandeza del hom- 
bre; dla técnica, su potencia». 
Quizá la crisis de valores ac- 
tual esté en que siendo Euro- 
pa ya demasiado vieja, Norte- 
américa es aún demasiado joven. 

El libro, de un interes ex- 
cepcional, sobre todo en esta 
hora en que el átomo ha: de- 
jado de serlo, alcanzaría de 


seguro la celebridad si su autor : 


dispusiera de algunas conso- 
nantes más en su apellido. 


AERODYNAMICS. 48 pá- 
ginas y 73 gráficos. 24,5 
por 18,5 centímetros. Edt- 
tor: Butterworths Scien- 
tific Publications, 4 y 5 
Bell Yard, London W. C. 
2. Precio, 7 chelines, Ó pe- 
niques. En inglés. 


Esta obra constituye la re- 
copilación de seis artículos pu- 
blicados en «Research», 'revis- 
ta mensual editada por Butter- 
worths Publications Milited. 
En realidad, estos. artículos 
dan, con carácter general, un 
repaso a la Aerodinámica, en 


R 


ESPAÑA 


Africa, enero 1938.—Palabras del Cau- 
dillo sobre Hfni.— Antecedentes históricos 
del Territorio español en lfni.—La juga 


una forma amena y sencilla, 
al alcance de cualquiera. Los 
principales fenómenos y pro- 
blemas de esta rama tan exten- 
sa de la Física, que ya ha ad- 
quirido su propia personalidad, 
son presentados y discutidos 
con un acompañamiento abun- 
dante de gráficos y figuras. En 
realidad, se puede decir que 
estos últimos constituyen, con 
sus pies correspondientes, un 
prontuario-recordatorio de Ae- 
rodinámica. 

A pesar de que los artículos 
son de autores diferentes y han 
sido publicados separadamen- 
te, forman un todo perfecta: 


- mente homogéneo. 


T. Norweiler escribe el pri- 
mer artículo, «Teoría y prác- 
tica», en el cual se explica la 
terminología utilizada en Ae- 
rodinámica, y se tratan algu- 
nos problemas generales. 


En el segundo artículo, 
«Alas y cuerpos en corrien- 
te de pequeña velocidad», 


J. L. Stollery habla de la co- 
rriente alrededor de alas y 
cuerpos desplazándose a velo- 
cidades tales que aún puede 
suponerse, para ellas, el flúido 
incompresible. 

En el tercer artículo, «Per- 
formances, estabilidad y man- 
do», A. W. Babizter conside: 
ra los problemas incluídos 'en 
la denominación del capítulo, 
desde un punto de vista físico, 
dedicando parte del espacio 
a velocidades supersónicas y 
aviones sin cola. 

J. Black, en el cuarto artícu: 
lo, «Vuelo a alta velocidad», 
trata los fenómenos y proble- 
mas que se presentan en dicho 
vuelo. Incluye un estudio bas- 
tante extenso, a pesar de lo 
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da está clara.—De Moscú a lfni.—fni, 
labor colonizadora desarrollada en este 
territorio.—Los sucesos de lfni.-—Comu 
nicados oficiales del Ministerio del Ejér- 
cito sobre la situación militar.—-Las razo- 
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reducido del espacio, de las on- 
das de Mach y de choque. El 
comportamiento de las super- 
ficies sustentadoras a alta ve- 
locidad viene aclarado por una 
serie de fotografías del Natio- 
nal Physical Laboratory. La 
«barrera térmica», una com- 
paración entre los discutidos 
grupos propulsores y unas 
ideas sobre el diseño de avio- 
nes de alta velocidad comple- 
tan este artículo. Realmente es 
difícil que en las ocho páginas 
que abarca se puedan tratar 
más temas en forma tan clara. 

El mismo autor del artículo 
anterior trata en un quinto ar- 
tículo, «El laboratorio aerodi- 
námico», el siempre interesan- 
te tema de la investigación ae- 
rodinámica en tierra. En reali- 
dad sólo trata de túneles aero- 
dinámicos, que constituyen la 
mayor parte de las instalacio- 
nes aerodinámicas en tierra. 
Desde luego, el artículo es de 
la misma hechura que el an- 
terior. 

Finalmente, W. J. Rainbird, 
en el último artículo, «Proble- 
mas actuales de Aerodinami- 
ca», nos pone al corriente de 
lo que queda por hacer en 
Aerodinámica, indicando asi- 
mismo los posibles caminos 
que pueden seguirse para re- 
solver algunos de ellos. 

Después de lo dicho ante: 
riormente, sólo cabe decir que 
la impresión es excelente y 
muy cuidada, con una repro- 
ducción excelente de gráficos 
y figuras, y recomendar la lec- 
tura de esta obra a cualquiera 
que quiera conocer en forma 
rápida la diversidad de proble- 
mas con que se enfrenta el 
especialista en Aerodinámica. 


Ss 


nes de España.—lfni en la Prensa espa- 
ñola.—líni en la Prensa extranicra.—Vida 
hispanoafricana.—Península: Actividad y 
labor  africanista. — Noticiario. — Plazas 
de soberanía: Un año eficaz para Ceuta 


Número 207 - Febrero 1958 


y Melilla. — Noticiario. — Guinea: Doce 
meses de progreso para una provincia.— 
Noticiario. — Africa Occidental Española: 
Presencia, realizaciones y heroismo.-—Vi- 
llancicos y uvas de fin de año con los 
soldados de lfni.—Marruecos: Historia de 
treinta y un días.—Marruecos en 1957.— 
Ultima etapa de la visita de Mohamed V 
a Norteamérica.—Noticiario económico.— 
Información africana: Historia de treinta 
y un días. —Africa en 1957.—El delega- 
do español en la O. N. U. definió la 
posición de España en la cuestión arge- 
lina.—En Joahnnesburgo, una herencia de 
sesenta millones de pesetas. — Noticiario 
económico.—Mundo Islámico: Historia de 
treinta y un días.—El Mundo Islámico 
en 1957. —Conferencia arroasiática en El 
Cairo.—Optimismo después del viaje de 


Mr. H.—Indonesia o el caos de una po- 
lítica sin sentido.—Noticiario económico. 
Revista de Prensa.—Publicaciones.—Legis- 
lación. 


Ejército, diciembre 1957. — ¿Ejércitos 
convencionales o equipos técnicos de ar- 
mas termonucleares?—Ideas acerca de la 
División Atómica.—La. Infantería en con- 
creto ([1).—El cinco en la organización 
militar. —Tropas de montaña. — Prepara- 
ción de esquiadores (1). — Aportaciones 
del Ejército a la antigua técnica nacional. 
Historia de tres fundiciones de hierro en 
los siglos XVI a XVIl.—Aspectos cons- 
tructivos de la defensa pasiva-urbanismo. 
Información e Ideas y reflexiones. — La 
14,2 promoción de Infantería en sus Bo- 
das de Oro.—España y la defensa occi- 
dental. —La defensa antiaérea con proyec: 
tiles dirigidos.—Notas breves. —Corrosión 
en los órganos elásticos hidroneumáticos 
e hidráulicos de la artillería y dispositivos 
para reducirla o eliminarla.—La radiote- 
tefonía en las redes de mando de las di- 
visiones.—El carro M-47.—Normas para 
la inspección de su funcionamiento.— 
Proyectiles dirigidos.—Para qué sirve el 
estudio de la Historia.—Guía bibliográ: 
fica —Indice de los trabajos publicados 
en esta Revista durante el año 1957, 


Ingeniería Aeronáutica, noviembre-di- 
ciembre 1957.—Posibilidades de nuestra 
técnica acronáutica.—Los emisores poten- 
ciométricos en las pruebas de vuelo.— 
Método de las observaciones instantáneas. 
Contribución al estudio de la influencia 
del ustado físico-químico en la emisión 
espectral. —Boletín ATECMA.—Especifica- 
ciones INTA.—Normas UNE.—Principios 
del control del tráfico aéreo.—Novedades 
técnicas. —Patentes y marcas.—Libros. 


Ingeniería Naval, diciembre de 1957.— 
La motonave «Cabo San Roque», cons- 
truida:» en la factoría de Sestao, de la 
Sociedad Española de Construcción Naval, 
para la Compañía Ybarra, S. A., de Se- 
villa. —Información legislativa: Presidencia 
del Gobierno. Ministerio de Obras Públi- 
cas. Ministerio de Comercio. Ministerio 
de Marina. Ministerio de Industria. Mi- 
nisterio de Educación Nacional. Ministe: 
rio de Asuntos Exteriores.—Información 
profesional: El maquinado de material 
frágiles por vibraciones  ultrasonoras.-— 
Observaciones sobre las pruebas de com- 
portamiento en el servicio del buque de 
vapor «Cairndhu» en el Atlántico Norte. 
Protección contra la oxidación y corro» 
sión. — Información general: Extranjero: 
Información sobre la flota de pesca ' so- 
viética detallada en el Yearbook de la 
F. A. O.—Botadura del petrolero «Meli- 
ne», de 20.500 t. de P. M., en Gota- 
verken. — Costero «La  Scandinave». — 
«Chatas basureras». — El «Nautilus» en 
Europa.—Maquinaria para un buque de 
propulsión nuclear.—Botadura del primer 
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rompehielos atómico.—Equipo turbopro- 
pulsor «De Laval» para un petrolero de 
65.000 t. de P. M.—Construcción mixta 
germanc-italiana de buques tanques de 
47.000 € P. M. para propano.—Baca- 
ladero de propulsión Diesel eléctrica 
«Louis Giraurd. — Carguero «Ástwi» de 
12.500 +. P. M.—La construcción del 
transatlántico italiano «Leonardo de Vin- 
cis. —Entrega del petrolero de 34.000 t. 
P. M. «Nanny» en Cótaverken.—Bota- 
dura del petrolero de 19.250 t. P. M. 
«Ternoy».—Empieza a funcionar el re- 
actor «Neptune». —Ultimas entregas efec- 
tuadas por los astilleros franceses.—Bu- 
ques cisternas de 1.700 t. de P. M. para 
el transporte de productos químicos. 
Congreso internacional de máquinas de 
combustión.—Décimo aniversario de «Na- 
vitecnia». —- Nacional: Botadura del pes- 
quero «Punta de Cabio» en Factoriías Vul- 
cano, de Vigo.—Pesqueros españoles a 
Dakar y Port-Etienne.—Entrega del pes- 
quero «Peares».—Primer viaje del «Mos- 
quitera».—Botadura del «Monte Anaga». 
Dos nuevas quillas en Sevilla.—Biblio- 
grafía.—Indice del tomo XXV (año 1957). 


Revista General de Marina, noviembre 
de 1957. —Visita del Ministro de Marina 
a la Escuela de la Infantería de Marina 
norteamericana de Quantico (Virginia).— 
Imposición al Ministro de Marina de las 
insignias de Gran Oficial de la Legión. de 
Honor.—Evolución de la organización de 
buques.—Algo sobre banderas.—Sobre el 
«Nautilus». —Notas profesionales: La gue- 
rra de nervios en el Báltico.—Con Kurita 
en la batalla de Leyte.—La enseñanza del 
idioma inglés a los oficiales de la Arma- 
da.—Curso de máquinas para oficiales en 
los Estados Unidos.—Miscelánea.—Cróni- 
ca internacional.—Comentarios de mes.— 
Noticiario: Marina de guerra. Marina 
mercante.—Libros y revistas. 


BELGICA 


Air Revue, enero de 1958.—A través 
de la industria aeronáutica mundial.—La 
edición de París de la «Air Revue».—Lo 
que representan para la defensa de Euro- 
pa Occidental las Bases del SAC y de 
la Navy establecidas en España.—El Lock- 
heed «Electra» — El «Alison 501». — El 
Mac Donnell F-101 «Voodoo».—El Ejér- 
cicio «Red Epoch».—La Fuerza Aérea bel- 
ga recibe sus primeros CF-100.—Caracte- 
rísticas de aviones de otros tiempos.—AÁ 
propósito de los dirigibles.—Por las rutas 
aéreas. —La industria aeronáutica británica 
se reagrupa con vistas a la producción 
de un avión a reacción de porte medio.— 
El Ryan «Vertiplane».—Cessha 1958. 


ESTADOS UNIDOS 


Aeronautical Engineering Review, ene- 
ro de 1958.—Noticias del [AS.—Notas e 
informes profesionales de todo el mundo. 
Hacia un más alto nivel educativo.—Sis- 
temas de propulsión nuclear para aviones. 
Debe expresarse el cientifico.—Educación 
y adiestramiento técnico a cargo de la 
industria.—Selección de materiales estruc- 
turales para el vuelo supersónico.—Nece- 
sidades de “un «sistema de armas para 
calculadores de datos aéreos.—El avión 
de experimentación.—Un material traspa- 
rente para aviones de alta velocidad.—Los 
reactores en atmósferas salinas.—Un nue- 
vo piloto automático. —Recopilaciones re- 
sumidas de las publicaciones aeronáuticas 
de todo” el mundo. 


Flying, enero de 1958.—Buzón de co- 
rreos.—Noticias abreviadas.—Charla sobre 
vuelos. —¿Ha leído usted? — Una carta 
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abierta al Congreso.—Los Trabajos de 
Hércules: el C-130.—Pioto norteamerica- 
no de montaña.—Volando por la costa 
pacifica de México.—Yo construi y volé 
el primer avión de Norteamérica.—El ál- 
bum fotográfico del aviador.—El piloto 
privado y el radar.—Volando hacia la 
eternidad.—Lago de trampero.—Hiclo in- 
visible.—Meteorologia por suscripción.— 
El muchacho y el avión reactor.—¿Ha 
visto usted?—VHE para aviones ligeros.— 
Buscando uranio en avioneta.—AÁsi apren- 
dí a volar.—Noticias de la AOPA. 


FRANCIA 


* L'Air, enero de 1958.—Las misiones 
del Comité Nacional para la Expansión 
de la Industria Aeronáutica Francesa.— 
El ingenio semibalístico. — Los ingenios 
balísticos. —Novedades de Iralia.—Los di- 
rigibles.—Sucedió hace veinte años.—AÁ 
través del Mundo. — La conferencia de 
Prensa del Secretario del Aire.—AÁviones 
de líneas -aéreas de reacción.—Noticias 
'de «L'Airs.—En la industria aeronáuti- 
ca.—La aviación comercial. 


L'Air, febrero de 1958.—El porvenir 
aeronáutico de Francia debe “ser preserva- 
do.—La aviación de trabajo francesa.— 
Los planeadores.—A través del Mundo.— 
Con el «Clemenceau», Francia. ya a dis- 
poner de un portaviones de escolta mo- 
derno, dotado de una [fuerza aérea de in- 
tervención potente.—Noticias de «L'Air». 
La licencia de construcción del «Alouette» 
vendida a los Estados Unidos.——Noticias 
soviéticas. —Un primer vuelo de Ader.— 
Novedades de ltalia. — El turborreactor 
SNECMA «Atar 9» va a propulsar al 
Marcel Dassaulr «Mirage lll».—Un silen- 
ciador para las pruebas de motores 2 Te: 
acción, proyectado y construido en Fran- 
cia: el e«Stopson».—En la industria aero- 
náutica.—La aviación comercial. 


Les Ailes, núm. 1.663, de 11 de enero 
de 1958.—El túnel aerodinámico adapta- 
do a ensayos de trajes de vuelo.—Sobre 
el concurso del SFASA. — El Breguet 
«Deux Ponts» va a partir a la conquista 
de Jos mercados americanos.—LEl “Pentá- 
gono ante el avión atómico.—La aviación 
comercial (11). Problemas difíciles en los 
que el avión a reacción impone la solu- 
ción.—Realizaciones aeronáuticas en Che- 
coslovaquia y en Polonia.—Los cuatrimo- 
tores Douglas DC-7.—El SR-53, avión 
interceptador experimental, precede al 
SR-177.—El desarrollo de los helicópteros 
con motores en 1ándem.—Perspectivas de 
mañana, realidades militares de hoy.— 
La Xl Copa de «Les Ailes».—Cerca de 
15.000 km. por Africa en un Bebé Jodel 
D-120.—Aeromodelismo: La IX Copa de 
la Costa Azul. 


Les Ailes, núm. 1.664, de 18 de enero 
de 1958.—Un radar instalado en la torre 
de Le Bourget con la ayuda de un heli- 
cóptero.—El avión seguro, práctico y eco- 
nómico.—El transporte aéreo cn la De- 
fensa Nacional. Prefacio a una organiza- 
ción .realista.—Los cuatrirreactores Dou- 
glas DC-8.—Los enlaces aéreos entre Pa- 
rís y provincias.—+¿lis realizable el vuelo 
muscular?—El despegue por acumulador de 
energia.—Fuera de las posibilidades muscu- 
lares humanas.—La Xl Copa de «Les 
Ailes»».—Cerca de 15.000 km. por Afri- 
ca en una Jodel D-120 (111).—Aeromo- 
delismo. 


Les Ailes, núm. 1.665, de 25 de enero 
de 1958.—La Piper de cuatro plazas «Co- 
manche».—La existencia de nuestra indus- 
tria aeronáutica está en juego.—Un ejem- 
plo de descentralización industrial. Visita 
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a la Sociedad Armor Aeronautique.—En 
Yugoslavia. El biplaza «Ikarus» y el anfi- 
bio «Fizire Fa-2.-—El cuatriplaza italiano 
F-4 ¿«Nibbio».—Lo3 nuevos carburantes de 
mañana y de pasado mañana.—Los servi. 
cios aéreos interiores de la TAI.—Las ac- 
tividades del Ejército del Aire.—El heli- 
coplano y sus ensayos.—La XII Copa .de 


«Les Ailesh.—De Bernay a la Grande-: 


Comore en Jodel D-117.—Consecuencias 
de. las reducciones de créditos. —Los aero- 
modelistas italianos echan chispas, 


Revue Militaire Générale, diciembre de 
1957. — En el Palacio de Chaillot. — El 
Ejército y la política.—La amenaza sovié- 
tica.—El espiritu del soldado del Ejército 
rojo.—El pensamiento militar soviético.—- 
Límites de la originalidad militar sovié- 
tica.—La formación militar en el Ejército 
soviético.—El esfuerzo soviético para im- 
pedir la contribución alemana al esfuerzo 
defensivo occidental.—Las Fuerzas Arma- 
das de la República Occidental alemana. 
Crónica de la actualidad. 


Revue: Militaire Générale, encro 1958. 
La libertad y la seguridad de Europa.— 
Del cañón de 75 al ingenio dirigido tierra- 
tierra.—El poder aéreo sobre el Báltico. 
El río como obstáculo en la batalla de- 
lensiva.—Aspecto social, político y econó- 
mico del Ejército dentro de la comunidad 
belga.—Conducción de -Ingenios autopro- 
pulsados.—Importancia del Mar Báltico 
para la NATO.—La normalización de los 
vehículos militares europeos.—La ' estrate- 
gia. defensiva en montaña en el pasado - y 
en el futuro.—La Conferencia de Jefes: de 
Gobierno.—Crónica de la actualidad, 
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Science et Vie,” enero de 1958.—La: 
carta del mes.—El mundo en marcha.—. 
Pronto los hombres podrán abandonar la: 


Tierra.—La crisis de la farmacia en Fran» 
cia.—Un fotógrafo crea la nieve a volun- 
tad. — Se vende un submarino. — Japón 
1957.—El radiotelescopió de Manchester 
ausculta el cosmos.—Mike Tsalikis caza 
la anaconda” a: 'mano:—Una' presa llena de 
«elegancia» Rosalende dell Mont-Blanc.— 
En la Exposición Internacional de Bruse- 
las, Francia construye un pabellón audaz. 
En un reformatorio de jóvenes. —El la- 
boratório más alto del mundo, en los 
Andes.—La -química y lis. hormonas nos 
librarán el día de mañana de la cirugía. — 
a técnica está a' vuestro servicio.—La 
industria. de la canción: Tres mil millo- 
nes de derechos de autor.—«Science et 
Vie» aconseja.a sus- lectores. . 


. 


+. INGLATERRA 


Aircraft Engineering, enero de 1958.— 


¿Siempre el primero?—Caracteristicas en 
el despegue y en el aterrizaje.—Un análi 
sis teórico de la senda aérea durante el 
despegue.—Iluminación blanca y ultravio- 
leta para, los instrumentos de- los avio- 


nes. —Establecimiento de la sustentación. 


en un ala cón flap de soplado.—Un nue- 
vo simulador de vuelo para helicópteros, -- 
Servicios matemáticos en Farnborough.— 
El arñaquel de la biblioteca.—Herramieh- 
tas ,para el taller.—Nuevos materiales. — 
Informes y memorías sobre investigación. 
Un mes en la Oficina de Patentes, —Pa- 
tentes norteamericanas, 


" Flight, núm. 2.556, de 17 de enero 
de 1958.-—La carrera de armamentos.—De 
todas partes.—Sir Thomas Sopwith habla 
de la petición de reactores llevada a cabo 
por la BEA.—Pensando sobre motores, -- 
De aquí y de alilá.—Lo primero es' lo 
primero.—Un avisador de Blocaje ce las 
ruedas. —Información de aviones. —Algy 
nuevo en Africa.—Los motores T-53 y 


T-58.—Informe sobre los progresos he: 
chos en cl «acrocar».— Aviones ultra-1iz0- 
ros.—Derecho y sin perder altura.—.a 
industria..—Noticias de los Aeroclub y 
del vuelo a vela.—Correspondencia.—No- 
ticias de la RAF y de la Aeronáutica Na- 
val.—Aviación civil.—Fase final de la 
orden hecha por la Bea de reactores. — 
Lista de comercio de aviones de trans- 
porte aéreo, 


Flight, núm. 2.557, de 24 de ener) 
de 1958.—Poder disuasorio sin alas.-—l In 
millón de pasajeros aéreos trasatlánticos.— 
De todas partes. — El North American 
X-15.—De aquí y de allá.—El año en la 
industria aeronáutica norteamericana. — 
Motores para helicópteros.—Los helicóp- 
teros en el Polo.—Librería aeronáutica — 
La  «Loftleidir», compañía islandesa de 
líneas aéreas crea la tercera clase en " las 
tarifas trasatlánticas.—Mejorando las ca: 
racterísticas de los conmutadores.—Asien- 
tos para el «Britannia 253».—El Bris- 


tol 200.4Un nuevo helicóptero de la. 
Fiat.—El Cuerpo Aéreo del Ejército.—El' 


VC-10.—Sistemas eléctricos en los avio» 
nes.—Un C-133A en Burtonwood.—Co- 
rrespondencia.—Derecho 'y en linea de 
vuelo.—Noticias de los Aeroclubs y del 
vuelo a vela.—La 'industria.—Noticias de 
la RAF y de la Aviación Naval.—Avia- 
ción Civil. 


Flight, núm. 2.558, de 3l de enero 
de 1958.-——Tarifas por experiencia.——Se ne- 
cesita una buena casa.—De todas partes. — 
Un «Viscounts para etapas cortas.—De 
aquí y de allá.—Un año de servicio de 
los «Britannia» en la BOAC.—La BEA 
y los VTOL.—Noticias de los Aeroclubs 
y del “vuelo a vela.—Un proyecto . de 
aeroclub en Lasham.—El «Atlas» en de- 
talle.—La historia del «Vulcan».—Dere- 
cho y en línea de vuelo.—Sistemas eléc- 
tricos en los aviones (11).—Investigaciones 
en el campo de la metalurgia aplicada.— 
Noticias de la RAF y de la Aviación 
Naval.—Aviación Civil. — Montaje final 
del «Comet 4».—Correspondencia. 


| The Aeroplane, núm. 2.420, de 17 de 
enero de 1958.—Tan fácil como el ABC, 
Ásunittos de actualidad.—Noticias de avio- 


nes, motores e ingenios dirigidos.—Asun-. 


tos de aviación comercial.—Asuntos de 
aviación militar. — Transporte aéreo, —El 
nuevo turborreactor trasatlántico: el «Bri- 
tannia».—Progresos en el AW-650.—Un 
servició” Safari; nuevo estilo.—El trans- 
porte aéreo en el Oriente Medio (11).— 
El DC-8 en producción. —Guía y con- 
trol para un ingenio dirigido autobuscador. 
El Ryan «Vertiplane».—Ayudando a los 
helicópteros. —Noticias de la industria.— 
Correspondencia.—Notas de vuelo a vela. 


The Aeroplane, núm. 2.421, de 24 de 
enero de 1958.—Trabajando para el fu- 
turo.—Ásuntos de 'actualidad.——Notícias de 
aviones, - motores, e 'iigenios dirigidos. — 
Asuntos de aviación comercial.-—Asuntos 


de aviación militar.—Transporte aéreo.—' 


Pensando sobre el VC-10.—Otra vez un 
servicio «Safarin.—La RAF y 'la Avia- 
ción naval.—Posdata al concurso de bom- 
bardeo de la USAF.—Biggin Hill ya no 
cstá en operaciones.—Las turbinas y el 
futuro.—La BEA mira hacia el futuro.— 
Evolución del Derecho del Espacio.—As»- 
tronáutica.—Libros—El último «Viper». — 
Noticias de los Aeroclubs. — Correspon- 
dencia. 


The Aeroplane, núm. 2.422, de- 31 de 
enero de 1958. — Aún esperando para 
arrancar.—Ásuntos de actualidad.—Noti- 
cias de aviones, motores e ingenios diri- 
gidos.—AÁsuntos de aviación comercial.—- 
Una conferencia sobre teledirección de in- 
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genios.—Transporte aéreo.—Cifras del: trá-» 
fico aéreo europeo.—La creciente familia 
Bocing.—La RAF y la Aviación naval.—- 
La desastrosa historia de Singapur.—Más 
sobre el «Vulcan». —El objetivo de la 
Ley Aérea.—Comentarios sobre los AÁero- 
clubs.—Notas sobre vuelo a vela.—Co- 
rrespondencía. 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, diciembre de 1957. 
Recuerdo de Gianni Caproni.—Principios 
conceptuales para el despegue vertical de 
los acromóviles.—Los «Sputnik 1 y Il» 
y los ingenios intercontinentales.—El sis: 
tema de sugerencias de mejoras por parte 
del personal presenta interés en la indus- 
tria aeronáutica.—Una fórmula ideográf- 
ca para el tratamiento téthico de la pro». 
paganda aeronáutica.—Laj!' 56.2  evirtuda 
de la propulsión a reacción.—Pruebas téc: 
nicas del caza táctico ligero del concurso 
de la NATO.—Transportes aéreos milita- 
res.—La seguridad del vuelo.—Noticias 
de la aeronáutica militar.—La organización 
de. la protección civil en la Unión Sovié- 


tica.—Pronto habrá una red radar para 
el control de los aviones a reacción. — 
La economía en los transportes aéreos a 
reacción está ligada al desarrollo de las 
ayudas. a la navegación. — Noticias de 
aviación civil.-—El Congreso Astronáutico 
«ASA».—El litio emerge como material 
fundamental en la -aviación.—Noticias - de 
aerotécnica.—La Campaña del Sinai. —Bi- 
bliografía, 


Rivista Aeromautica, enero de 1958.— 
Una fórmula elocuente de la «Misilísti. 
ca».—El Congreso Internacional Astronáu- 
tico de Barcelona.—Efectos biológicos de 
las radiaciones y medios de protección.— 
La simplificación del trabajo.—Los avio- 
nes de líneas aéreas dotados con reacto: 
res.—¿Ingenios dirigidos o aviones super- 
sónicos de bombardeo?—Alarma aérea a 
gran distancia.—Las perspectivas del trans- 
porte aéreo militar.—La lección de la 
Campaña de Suez.—Noticias de aviación 
militar.—La protección civil en otros paí- 
ses.—Nuevos conceptos para el control 
del tráfico aéreo.—El aeropuerto de Pa- 
ris:—Noticias de aviación civil.—La ra» 
diactividad y sus consecuencias.—Noticias 
de aerotécnica.—Bibliografía. 


Rivista di Medicina Aeronautica, cuar- 
to trimestre de 1957.— Necesidad de un 
órgano sanitario central destinado al estu- 
dio de la prevención deletalización de los 
incidentes en vuclo.—Intluencia del ruido, 
producido en vuelo, 'sobre la prontitud y 
constancia de la reacción motora. — La 
aerodontalgia y sus posibles relaciones 
con las variaciones de los espacios inter- 
dentales en depresión barométrica,—Los 
efectos de la cocarboxilaxis en-la respira-' 
ción durante la hipoxia.— Acción de la 
cocarboxilaxis de la tiamina y del ácido 
tiócico sobre la resistencia a la hipoxia 
experimental.—Conducta' de la coordina- 
ción bimánual en sujetos sometidos a la 
deceleración después de rotación angular. 
Los efectos del difosfopiridin-nucleotide 
en la respiración durante la hipoxia agu- 
da.—Métodos psicofisicos en oftalmología. 
Un análisis del poder resolutivo retínico. 
Trombosis coronaria en vuclo.—La medi- 
da del volumen del gas en el tórax y en 
el tubo digestivo y la valoración de la 
resistencia debida a las vías aéreas me: 
diante un nuevo método pletismográfico. 
El Instituto Max Planck de Fisiología del 
Trabajo de Dortmund.—El Il Congreso 
de Medicina Aeronáutica de Estocolmo. 
XII Congreso Intermacional de Odonto- 
Estomatología.—Resúmenes.—Noticiario. 


